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2^  SECTION  -  TRACTION  ET  MATÉRIEL 


SÉANCE   D'INSTALLATION 
Le  26  jain  1895,  à  4  Vz  heures  de  relevée. 


Présidence  provisoihe  de  Mr.  LAMPUGNANI,  membre  de  la  Commission  internationale 

Kr.  le  Président.  —  Messieurs,  comme  membre  de  la  Commission  internationale, 
je  suis  chargé  de  vous  présenter  des  propositions  pour  l'élection  du  présidefit  et  du 
secrétaire  principal  de  votre  section. 

La  Commission  a  l'honneur  de  vous  proposer  comme  président  Mr.  L.-T.  Kossuth, 
ingénieur,  directeur  de  l'exploitation  du  deuxième  compartiment  du  réseau  italien 
de  la  Méditerranée.  Avant  d'être  appelé  aux  importantes  fonctions  qu.'ii  occupe 
aujourd'hui,  Mr.  Kossuth  a  été  à  la  tête  du  service  de  la  traction  et  du  matériel  des 
chemins  de  fer  de  la  Haute-Italie,  où  il  a  dû  s'occuper  continuellement  des  matières 
qui  formeront  l'objet  principal  des  travaux  de  votre  section.  Nous  pensons  que  ses 
brillantes  qualités  ainsi  que  l'expérience  et  l'autorité  qu'il  a  acquises  dans  sa  carrière 
lui  assureront  vos  suffrages. 

(Applaudissements  unanimes.) 

Mr.  le  Président.  —  Comme  secrétaire  principal,  j'ai  l'honneur  de  vous  proposer 
Mr.  Sauvage,  ingénieur  en  chef  adjoint  du  matériel  et  de  la  traction  de  l'Ouest 
français.  Mr.  Sauvage  est  entré  au  service  des  chemins  de  fer  dans  des  conditions 
difficiles  :  il  portait  un  nom  que  tout  Railwayman  connaît  et  honore.  Malgré  cela, 
ce  jeune  technicien,  par  les  services  qu'il  a  rendus  comme  fonctionnaire  et  par 
l'esprit  scientifique  qu'il  a  apporté  dans  ses  travaux  —  et  vous  savez  que  vous  avez 
à  examiner  l'un  de  ceux-ci  —  a  su  se  faire  une  position  personnelle  qui,  nous 
l'espérons,  lui  vaudra  d'être  agréé  comme  secrétaire  principal  de  notre  section, 
(Assentiment  unanime.) 

Je  vous  propose  de  compléter  votre  bureau  comme  suit  : 

Secrétaires  principatuc.  —  Mr.  Sauvage,  ingénieur  en  chef  des  mines,  ingénieur  en 
chef  adjoint  du  matériel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  français. 

Lient.  E.  P.  C.  Girouard,  Royal  Engineers. 

Secrétaires  rapporteurs.  —  Mr.  de  Fréminville,  inspecteur  du  matériel  roulant  au 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans. 

Mr.  E.  R.  Dolby,  Associate  Member  of  the  Institution  of  Civil  Engineers,  Member 
of  the  Institution  of  Mechanical  Engineers,  Whitworth  Scholar. 

Mr.  WiLDHAGEN,  inspcctcur  principal  de  la  Compagnie  internationale  des  wagons* 
lits  et  des  grands  express  européens. 

(Assentiment.) 

—  La  séance  est  levée. 
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2«  SECTION.  —  TRACTION  ET  MATERIEL 


QUESTION  V 


CHAUDIÈRES,  FOYERS  ET  TDBES  A  FUMÉ 


DE8    LOCOMOTIVES 


A.  Chaudières  et  foyers  en  acier.  Efforts  supportés  en  service  et  conditions 

de  réception  des  tôles. 

B.  Tubes  Q  fumée  en  fer.  Moyens  d'éviter  les  fuites  aux  plaques  tubulaires. 
G.   Action  nuisible  exercée  par  les  eaux  d'alimentation  sur  les  chaudières  et 

les  tubes.  Systèmes  d'épuration. 
D.   Programme  d'essais  relatifs  à  la  production  de  la  vapeur,  savoir  : 

Résultats  donnés  par  les  tubes  suivant  leur  diamètre,  leur  longueur,  leur 

système,  leur  disposition  dans  la  chaudière  et  le  métal  dont  ils  sont 

formés; 
Essais  sur  l'influence  du  volume  de  la  botte  à  fumée  et  des  différentes 

formes  des  cheminées  et  des  pare-étincelles; 
Essais  sur  les  divers  systèmes  d'échappement; 
Essais  sur  l'influence  que  peut  avoir  la  vitesse  sur  la  production  de  la 

vapeur. 

Rapporteur  :  Mr.  Sauvagb,  ingénieur  en  ehef  des  mines,  ingénieur  en  chef  adjoint  du 
matériel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  français,  à  Paris. 
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Fig.  11.  —  (Voir  légende  de  la  figure  10.) 
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EXIPOSÉ] 


Par  M.  Ed.  SAUVAGE 

INGftKIlUK  DBS  IflNRS 
IKOÉNIKCR  KN  CHBP  ADJOINT  DU  MATtolBL  BT  DB  LA  TRACTIOTf  DBS  CHEMINS  DB  PBR  DB  I/BST  FRANÇAIS 


1.  Introduction.  —  La  production  de  Li  vapeur  était  l'objet  de  la  question  X 
du  Congrès  de  Saint-Pétersbourg,  qui,  à  la  suite  d'une  discussion,  a  proposé  un 
programme  d'essais;  ce  programme  forme  le  §  D  de  la  question  V,  traitée 
aujourd'hui. 

Nous  avons  reçu,  des  Administrations  consultées,  une  riche  collection  de  docu- 
ments relatifs  aux  chaudières  de  locomotives;  nous  publions  quelques  extraits 
de  ces  documents. 

2.  Bibliographie.  —  Bien  des  documents  ont  été  publiés  sur  les  chaudières  de 
locomotives,  les  tubes,  les  tôles  d'acier,  et  nous  ne  prétendons  pas  en  dresser 
une  liste  à  peu  près  complète  ;  mais  nos  citations,  malgré  de  nombreuses  lacunes, 
pourront  avoir  quelque  utilité. 


Digitized  by 


Google 


Nous  indiquerons  d'abord  les  éludes  failes  par  le  Congrès  à  Faint-Pélers- 
bourg  : 

Production  de  la  vajieur,  —  Exposé  et  compléments,  par  Ed.  Sauvage  :  Bulletin  y 
1891,  p.  187  et  552;  1892,  p.  2205.  Discussion  :  Bulletin,  1893,  p.  343. 

Renseignements  techniques  su7'  les  tubes  à  fumée.  —  Exposé,  par  M.  J.  Bertoldo  : 
Bulletin,  1892,  p.  343.  Discussion  :  Bulletin,  1893,  p.  428. 

Renseignements  techniques  relatifs  à  la  consommation  de  combustible.  —  Exposé  et 
compléments,  par  M.  A.  Hodeige  :  Bulletin,  1892,  p.  1125, 1971  et  2677.  Discussion  : 
Bulletin,  1893,  p.  418. 

Formulaire  relatif  aux  foyers  de  locomotives,  —  Exposé,  par  M.  A.  Hodeige  :  Bulle- 
tin, 1892,  p.  1521.  Discussion  :  Bulletin,  1893,  p.  465. 

Formulaire  relatif  aux  chaudières  de  locomotives.  —  Exposé  et  compléments,  par 
M.  Bellekoche  :  Bulletin,  1891,  p.  224;  1892,  p.  121  et  1039.  Discussion  :  Bulletin, 
1893,  p.  471. 

Tous  ces  documents  sont  reproduits  dans  le  tome  II  du  Compte  rendu  général 
de  la  4'  session  du  Congrès  [Saint-Pétersbourg,  en  1892). 

Notes  sur  quelques  expériences  relatives  aux  variations  du  pouvoir  vaporisateur  des 
tubes  à  fumée,  par  M.  E.  Gérard  (Bulletin  de  la  Commission  internationale,  1893, 
p.  763). 

Chaudières  à  foyer  ondulé  (Revue  générale  des  chemins  de  fer,  février  1890,  p.  121, 
et  1893,  p.  138). 

Sur  les  cuaudiêres  en  général  et  sur  l'emploi  de  l'acier  : 

G. -H.  Sheffield,  The  construction  and  effidency  of  the  boilers  of  locomotive  engines 

(PrOC.  of  THE  InST.  OF  CIVIL  ENGINEERS,  VOL  CIX,  p.  369). 

E.  Wehrenpfennig,  Organ,  1884,  vol.  XXI,  p.  216. 

De  remploi  de  facier  pour  la  construction  des  foyers  de  locomotives,  par  M.  E.  Chabal 
(Revue  générale  des  chemins  de  fer,  mars  1893,  p.  99). 

Entretien  et  réparation  des  chaudières  de  locomotives  dans  les  ateliers  de  la  Corn- 
pagnie  du  Nord,  par  M.  Keromnès  (Revue  générale  des  chemins  de  fer,  février  et 
mars  1892,  p.  73  et  140). 

Exjjérienccs  sur  la  dilatation  des  foyers  de  locomotives,  exécutées  par  la  Compagnie 
de  t Ouest.  Note  par  M.  Rondelet  (Revue  générale  des  chemins  de  fer,  octobre  1893, 
p.  177). 

Marine  boiler  management  and  construction,  par  M.  C.-E.  Stromeyer  (Londres,  1893). 
(Chaudières  tubulaires  autres  que  celles  de  locomotives.) 
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SCR  LES  ALTÉRATIONS  DES  CHAUDIÈRES   : 

Olry,  Étude  sur  les  corrosions  des  chaudières  par  pustules  (Annales  des  mines, 
juin  i89i). 

S.  Robert,  Note  sur  le  fonctionnement,  Fentretien  et  la  durée  de^  chaudières  de 
locomotives  en  Algérie;  dispositions  prises  sur  le  réseau  algérien  de  la  Compagnie  Paris- 
Lyon-iléditerranéepour  remédier  aux  inconvénients  dus  à  Femploi  (Teaux  d*alimenta- 
tion  de  qualité  médiocre  (Revue  générale  des  chemins  de  fer,  1891^  3*  semestre, 
p.  145). 

Theodor  Langer,  Ueber  die  EntstehunÇy  Verhûtung  und  Beseitigung  von  Ausfres- 
sungen  derBleche  der  Locomotivkessel  (Organ  fur  die Fortschritte  des Eisendahnwesens, 
1890,  p.  4  et  44). 

The  corrosion  of  boilers,  report  of  Admiralty  committee  (Engineering,  1878,  l**  se- 
mestre, p.  389  et  431). 

Sinigaglia,  Accidents  de  chaudières  (Encyclopédie  Léauté). 
Parmi  les  Études  sur  la  vaporisation,  nous  citerons  : 

Étude  expéiimentale  de  la  vaporisation  dans  les  chaudières  de  locomotives,  faite  dans 
les  ateliers  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée,  sous  la  direction 
de  M.  A.  Henry  (Annales  des  mises,  juillet  1894). 

Tubes  à  ailerons,  système  Serve,  expénences  faites  à  la  Compagnie  du  Nord,  par 
M.  Kerdmxés  (Comptes  rendus  de  la  Société  des  ingénieurs  civils,  juillet  1893,  p.  43). 

Littèra  A. 

CHAUDIÈRES  ET   FOYERS  EN  ACIER.  —  EFFORTS  SUPPORTÉS  EN   SERVICE 
ET  CONDITIONS  DE  RÉCEPTION  DES  TOLES. 

3.  Ghaadières  en  acier.  —  L'acier  doux  est  fréquemment  employé  pour  con- 
struire les  chaudières  de  locomotives.  Aux  États-Unis,  on  ne  parait  guère  se 
servir  d'autre  métal,  aussi  bien  pour  les  foyers  que  pour  les  enveloppes  exté- 
rieures. En  Europe,  un  grand  nombre  d'Administrations  font  un  usage  fréquent 
de  l'acier  depuis  quelques  années  ;  mais  les  foyers  continuent  à  être  partout  en 
cuivre,  à  l'exception  de  quelques  applications  isolées. 

La  substitution  de  la  tôle  d'acier  à  la  tôle  de  fer  se  fait  sans  aucune  modifi- 
cation des  formes;  mais  on  admet  parfois  pour  l'acier  des  épaisseurs  un  peu 
moindres  que  pour  le  fer,  ou  bien  l'épaisseur  reste  la  méine,  mais  la  pression 
de  marche  est  augmentée. 
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Le  calcul  exact  des  efforts  supportés  par  les  diverses  parties  d'une  chaudière 
est  difficile,  parce  qu'il  doit  non  seulement  déterminer  comment  travaillent  des 
pièces  de  formes  compliquées,  mais  encore  tenir  compte  de  l'effet  des  dilatations 
inégales  et  contrariées. 

Parfois  on  se  contente  d'appliquer  quelques  règles  très  simples,  par  exemple 
celles  qui  donnent  la  fatigue  d'un  cylindre  mince,  à  base  parfaitement  circulaire, 
sous  une  pression  intérieure,  ou  la  fatigue  d'une  entretoise  supportant  la  pres- 
sion sur  une  surface  déterminée  de  tôle  plane. 

Les  figures  1  à  24  représentent  diverses  chaudières  de  locomotives,  la 
plupart  en  tôle  d'acier  avec  foyers  en  cuivre.  Nous  avons  reproduit  quelques 
types  construits  en  tôle  de  fer  (fig.  n***  5  et  7);  inversement,  les  foyers  des 
figures  2,  âl  et  24  sont  en  acier.  Ce  dernier  est  en  tôle  ondulée,  appliquée  sui- 
vant les  dispositions  étudiées  par  M.  Lenz. 

Parmi  les  Administrations  qui  font  usage  de  l'acier,  nous  citerons  :  en 
Roumanie,  les  chemins  de  fer  de  l'État  ;  en  Autriche,  la  Société  autrichienne- 
hongroise  des  chemins  de  fer  de  l'État  (qui  emploie  l'acier  depuis  l'année  1878), 
le  K.K.  œsterreichische  Nord-Westbahn,  le  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ;  en 
Italie,  les  réseaux  de  l'Adriatique  et  de  la  Méditerranée  ;  en  Suisse,  le  Gollhard- 
bahn  et  le  Jura-Simplon;  en  France,  les  Compagnies  de  Paris-Lyon-Médilcr- 
ranée,  de  l'Est,  de  Paris- Orléans,  du  Midi,  de  l'Ouest;  en  Belgique,  les 
chemins  de  fer  de  l'État  et  le  Grand  Central  ;  en  Hollande,  les  chemins  de  fer 
Hollandais;  en  Grande-Bretagne,  le  Great  Northern  Railway,  le  North-Eastern 
Raiiway,  le  Great  Eastern  Railway,  le  London  and  South-Western  Railway,  le 
London,  Chatham  and  Dover  Railway,  le  Great  Western  Railway,  le  Metropolitan 
Railway,  le  Norlh  London  Railway,  le  Glasgow  and  South-Western  Railway 
(depuis  quinze  ans),  le  Lancashire  and  Yorkshire  Railway,  le  Great  Northern  of 
Ireland  Railway;  dans  les  colonies  anglaises,  le  Great  Indian  Peninsular 
Railway  et  les  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  Natal.  Le  chemin  de  fer  de  l'État 
norvégien  possède  des  locomotives  à  chaudière  et  foyer  en  acier,  de  construction 
américaine. 

Si  incomplète  que  soit  cette  liste,  et  bien  que  la  proportion  de  chaudières 
en  acier  possédées  par  chaque  Administration  soit  très  variable,  on  voit  que 
l'usage  de  l'acier,  ou  plus  exactement  du  métal  fondu,  est  fréquent. 

Ce  métal  ne  parait  pas  avoir  d'inconvénient  :  seuls,  les  chemins  de  fer  de 
l'État  roumain  signalent  des  cassures  en  service  qui  se  sont  produites  sur  des 
chaudières  d'acier,  qu'ils  possédaient  au  nombre  de  55. 
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Fi^.  1.  —  CbaudJère  normale  de  loco-noUv^.  ea  acier  ^a  /ec  foyer  en  cuivre],  du  Qreat  Eastern  Riilway.  Échelle  1  :  50  ;  détails  1 :  5. 
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V\%*  t.  —  Uoila  &  feu  en  acier  et  foyer  en  acier 
du  <1rifisl  EaMr^rn  Railway.  Échelles  l  :  20  et  l  :  2. 


Fîg.  3.  —  Chaudière  de  locomotive  à  4  roues  couplées  et  bogie,  en  acier 
(avec  foyer  en  caivrejrdu  Glasgow  and  South-Western  Railway. 
Échelle  1 :  50. 
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Fig.  8.  —  Chaud  ère  en  acier  (avec  foyer  en  cuivre)  des  locomotives-teniers  à  3  essieux  couplés 
du  Oreat  Northern  Railway.  Echelles  l  :  50  et  l  :  5. 


Fig.  9.  —  Chaudière  d*acier  (à  foyer  en  cuivre)  des  locomotives  des  Natal  Govemmeni  Rallways. 
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Fiir.  13.  —  Boite  à  feu  en  acier  et  foyer  en  cuivre  de  la  chaudière  des  locomotives  groupe  180  du  réseau  Adriatique.  Échelle  1 :  20. 

Digitized  by  VjOOQIC 


Uf-  ^ 


i  ' 
I  \ 

+  -*-- 

I  I 


V: 


i: 


'=^1-^-^ 


^  ^  ^ 
o^  ^  ^ 


i.^ 


^  ^  ^  .^  ,|i  ^  ,  ^  , 


k^c__4.. 


-1*1 

4.1^ 


_  _t 


-  *h 


Fig  H,  —  (Voir  légende  dt  la  fâgure  13.) 


Fiff.  15,  —  Chaudière  en  ucier,  avec  foffif  en  cuivre,  des  loooinotiFfli 
groupe  450  au  réseau  Adriatique.  Ëk^helle  1  :  SC. 
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Fig.  17, —  (Voir  légende  de  la  figure  16.) 
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4.  Gonditions  de  réception  des  tôles.  —  Aujourd'hui,  les  aciers  employés  pour 
les  chaudières  sont  généralement  très  doux.  Faute  d'une  meilleure  caractéris- 
tique, ils  sont  ordinairement  définis  par  les  charges  de  rupture  et  les  allonge- 
ments ;  en  Autriche,  on  substitue  à  rallongement  la  valeur  de  la  contraction 
que  produit  la  striction  sur  la  section  transversale. 

La  charge  de  rupture  demandée  dépasse  rarement  45  kilogrammes  par 
millimètre  carré  et  souvent  se  tient  bien  en  dessous  de  ce  nombre. 

Nous  donnons,  à  titre  d'exemples,  des  extraits  des  conditions  fixées  par 
diverses  Administrations  pour  les  tôles  à  chaudières  en  acier  qu'elles  emploient. 

Les  renseignements  techniques  sur  les  chaudières,  recueillis  par  M.  Belle- 
roche  pour  le  Congrès  de  1892  (voir  Bibliographie),  contiennent  les  conditions 
demandées  par  les  chemins  de  fer  de  l'Est  français,  de  l'Ëtat  belge,  du  Great 
Western,  du  Great  Eastern,  de  Paris  à  Orléans,  de  Paris  à  Lyon  et  à  la 
Méditerranée. 

Chemins  de  fer  de  VÊtat  de  Noi'vège.  —  Chaudières  construites  par  Baldwin^ 
à  Philadelphie.  Teneur  maximum  en  phosphore,  0.05  p.  c.  dans  les  tôles  de 
chaudière  et  0.03  p.  c.  dans  celles  de  foyer.  Résistance  à  la  rupture  comprise 
entre  37  et  41  kilogrammes  par  millimètre  carré,  avec  allongement  supérieur 
à  20  p.  c.  sur  200  millimètres. 

Noi'dWestbahn  d  Autriche.  —  Charge  de  rupture,  38  à  43  kilogrammes; 
contraction,  52  p.  c.  au  moins;  total  des  deux  nombres,  95  au  moins.  Cette 
Administration  possède  25  chaudières  en  acier  Ressemer,  avec  charge  de  rupture 
de  54  kilogrammes  ;  48  chaudières  avec  viroles  en  acier  dont  la  charge  de 
rupture  est  comprise  entre  43  et  48  kilogrammes,  et  autres  tôles  en  acier  à 
charge  de  rupture  de  38  à  43  kilogrammes;  88  chaudières  en  acier  de  38  à 
43  kilogrammes.  La  tendance  à  l'emploi  du  métal  doux  est  bien  manifeste. 

Société  autrichienne-hongroise  de  la  Staatsbahn.  —  Charge  de  rupture, 
35  kilogrammes  par  millimètre  carré;  contraction,  60  p.  c.  Le  même  acier  a 
servi  à  construire  quelques  foyers. 

Kaiseï'  Ferdinaiids-îiordbahn.  —  Tôles  embouties,  charge  de  rupture,  40  à 
45  kilogrammes  par  millimètre  carré;  contraction,  50  p.  c,  avec  total  de  95. 
Autres  tôles,  47  à  53  kilogrammes  par  millimètre  carré;  contraction,  37; 
total,  90. 

Gotthardbahn.  —  Tôles  embouties  ou  forgées,  résistance  (en  long  et  en 
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travers),  34  à  38  kilogrammes  par  millimètre  carré,  avec  allongement  de 
38  p.  c.  au  moins  sur  200  millimètres;  autres  tôles,  36  à  40  kilogrammes  par 
millimètre  carré,  avec  allongement  de  S5  p.  c.  au  moins.  L'emploi  des  tôles 
dont  la  charge  de  rupture  ne  tombe  pas  entre  les  limites  indiquées  n'est  pas 
permis.  Les  limitas  supérieures  ont  été  récemment  abaissées;  elles  étaient 
précédemment  de  S  kilogrammes  plus  élevées. 

Chemins  de  fer  du  Jura-Simplon.  —  Charge  de  rupture,  36  à  41  kilo- 
grammes par  millimètre  carré,  allongement,  26  à  21  p.  c,  sur  200  milli- 
mètres. 

Réseau  de  la  Méditerranée.  —  Charge  de  rupture,  38  à  42  kilogrammes  par 
millimètre  carré;  allongement,  28  à  30  p.  c.  sur  200  millimètres,  en  long  et  en 
travers;  en  outre,  on  fait  des  essais  de  pliage,  de  poinçonnage  et  d'emboutis- 
sage d'une  calotte. 

Chemins  de  fer  Méridionaux  {réseau  adriatique).  —  Charge  de  rupture,  37  à 
43  kilogrammes  par  millimètre  carré;  allongement,  25  à  40  p.  c.  sur  80  mil- 
limètres ;  essais  de  pliage. 

London,  Chatham  and  Dover  RaUway.  —  Charge  de  rupture,  39  à  47  kilo- 
grammes par  millimètre  carré;  allongement,  au  moins  25  p.  c.  sur  203  milli- 
mètres. 

Lancashire  and  Yorkshire  RaUway.  —  41  à  47  kilogrammes  par  millimètre 
carré;  allongement,  au  moins  20  p.  c.  sur  203  millimètres. 

North  London  Railway.  —  40  kilogrammes  par  millimèlre  carré  et  26  p.  c. 
sur  254  millimètres. 

Glasgow  and  South-Western  Railway.  —  Les  tôles  ne  doivent  contenir  ni 
silice,  ni  soufre,  ni  phosphore.  Charge  de  rupture,  en  long  et  en  travers,  .39  à 
47  kilogrammes  par  millimètre  carré;  allongement,  au  moins  25  p.  c.  sur 
203  millimètres;  essais  de  pliage  après  trempe. 

Great  Northern  Railway  of  Ireland.  —  Une  éprouvette  longue  de  152  milli- 
mètres, découpée  dans  la  tôle,  chauffée  au  rouge-cerise  et  trempée  dans  l'eau  à 
28''  c,  doit  se  plier  sur  une  tige  ronde  en  fer,  dont  le  diamètre  égale  le  triple  de 
l'épaisseur  de  la  tôle,  sans  montrer  aucune  fissure. 

Dans  une  éprouvette  large  de  89  millimètres,  on  perce  un  trou  de  16  milli- 
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mètres,  à  égale  distance  de  trois  bords,  et  on  l'agrandit  au  mandrin  jusqu'au 
diamètre  de  41  millimètres;  il  ne  doit  pas  se  produire  de  cassure. 

North'Eastem  Railway.  —  Charge  de  rupture,  41  à  47  kilogrammes  par 
millimètre  carré;  allongement,  au  moins  26  p.  c.  sur  102  millimètres;  essais 
de  pliage  et  de  poinçonnage. 

Chemins  de  fer  du  gouvernement  de  Natal.  —  L'acier  doux  doit  avoir  une 
charge  de  rupture  de  43  à  48  kilogrammes  par  millimètre  carré,  avec  un  allon- 
gement de  23  p.  c.  au  moins  sur  152  millimètres.  On  fera  un  essai  de  traction 
au  moins  sur  chaque  coulée.  Une  bande  est  découpée,  à  la  raboteuse  ou  à  la  scie, 
sur  chaque  feuille,  à  la  longueur  de  302  millimètres  et  à  la  largeur  précise  de 
76  millimètres;  elle  est  soumise  à  l'essai  de  mandrinage  indiqué  pour  le  Great 
Northern  Railway  of  Ireland.  L'autre  extrémité  est  alors  pliée  au  contact  deux 
fois. 

Si  l'épaisseur  dépasse  19  millimètres,  le  pliage  se  fait  sur  des  barres  rondes 
de  10  millimètres. 

Les  éprouvettes  sont  découpées  dans  la  tôle  complètement  froide  ;  il  n'est  pas 
permis  de  les  recuire. 

Le  Great  Indian  Peninmlar  RaUwaij  a  presque  la  même  spécification  que 
celui  de  Natal. 

Ouest  français.  —  Conditions  demandées  en  1885  :  charge  de  rupture.  45  à 
50  kilogrammes  par  millimètre  carré;  allongement,  25  p.  c.  au  moins  sur 
1 00  millimètres.  Pliage  après  trempe. 

Ajoutons  que  la  Compagnie  d'Orléans  vient  de  construire,  pour  essais,  une 
chaudière  en  tôles  d'acier  chromé  très  résistant.  Ces  tôles  ont  une  charge  de 
rupture  de  80  à  85  kilogrammes  par  millimètre  carré,  un  allongement  de  12  à 
15  p.  c.  sur  200  millimètres  et  une  réduction  de  section,  à  la  striction,  de  55  à 
50  p.  c.  Aux  essais  de  pliage,  le  rayon  de  pliage  égale  le  double  de  l'épais- 
seur. La  chaudière  construite  avec  cet  acier  a  des  viroles  au  diamètre  intérieur 
de  1"250;  le  timbre  est  de  13  kilogrammes;  l'épaisseur  des  tôles  est  de 
13  millimètres. 

5.  Foyers  en  acier.  —  Tandis  qu'aux  États-Unis  tous  les  foyers  de  locomo- 
tives sont  en  acier,  le  cuivre  est  presque  exclusivement  employé  en  Europe  ;  les 
essais  de  foyers  en  acier  ont  été  en  général  peu  heureux  ;  il  en  existe  fort  peu 
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en  service  :  parmi  les  Compagnies  qui  possèdent  actuellement  des  foyers  d'acier, 
nous  citerons  celles  de  Paris- Lyon- Méditerranée  et  du  Great  Eastern. 

.M.  Chabal  a  publié  une  importante  étude  sur  les  foyers  d'acier  (voir  Biblio- 
graphie). La  conclusion  de  celte  élude  est  qu'en  employant  un  acier  très  pur  et 
très  doux  pour  les  construire,  les  foyers  en  acier  offrent  toute  la  sécurité  dési- 
rable; ils  doivent  être  soigneusement  conduits  et  notamment  il  faut  éviter  tout 
refroidissement  brusque;  de  plus,  ils  exigent  des  réparations  fréquentes. 

En  résumé,  l'emploi  de  l'acier  ne  parait  guère  plus  économique  que  celui  du 
cuivre. 

Le  foyer  d'acier  pèse  notablement  moins  que  le  foyer  en  cuivre,  et  c'est  là, 
d'après  M.  Chabal,  son  principal  avantage. 

Nous  ne  pouvons  que  nous  rallier  aux  opinions  exprimées  par  M.  Chabal, 
dans  l'état  actuel  de  la  question  en  Europe. 

Littéra  B. 

TUBKS  A  FUMÉE  EN  FER.  —  MOYEN  D'ÉVITER  LES  Fl'ITES 
AUX  PLAQUES  TUBULAIRES. 

6.  Tubes  à  famée  en  fer.  —  Le  fer  ou  l'acier  doux  sont  de  plus  en  plus 
employés  pour  les  tubes  de  locomotives,  à  la  place  du  laiton.  On  pense  quelque- 
fois que  les  incrustations  adhèrent  plus  aux  tubes  en  fer  qu'aux  tubes  en  laiton, 
mais,  en  général,  cette  opinion  ne  paraît  guère  justifiée. 

Le  nombre  des  Administrations  qui  font  usage  de  tubes  en  fer  est  consi- 
dérable ;  elles  y  trouvent  une  économie  importante  et  une  augmentation  de  la 
sécurité.  La  rupture  d'un  tube  peut  être  fort  dangereuse  pour  les  agents  des 
locomotives,  surtout  avec  les  larges  portes  des  foyers  Belpaire  ;  ces  ruptures 
sont  plus  rares  avec  le  fer  qu'avec  le  laiton. 

On  a  parfois  conservé  pour  les  tubes  en  fer  le  bout  en  cuivre  rouge  qui  était 
fréquemment  ajouté  du  côté  du  foyer  aux  tubes  en  laiton.  Ce  bout  de  cuivre 
rouge  était  utile  surtout  parce  que  le  laiton  devient  cassant  à  une  température 
un  peu  élevée.  Il  ne  parait  donc  pas  nécessaire  de  le  conserver  avec  le  fer. 

Pour  les  tubes  à  ailettes  du  système  Serve,  ou  à  cloison  du  système  Bère,  on 
n'a  guère  employé  le  laiton. 

7.  Cahiers  des  charges  pour  la  fourniture  de  tubes  à  famée  en  fer  on  en  acier. 
—  Nous  donnons,  à  titre  d'exemples,  des  extraits  des  conditions  fixées  par 
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diverses  Administrations  pour  les  lubes  à  fumëe  en  fer  ou  en  acier  qu  elles 
emploient  : 

Compagnie  des  chemins  de  fer  de  TOuest  français.  —  Les  lubes  devront  avoir 
une  épaisseur  uniforme  sur  toute  leur  longueur  et  sur  toute  leur  circonfé- 
rence. 

Us  devront  être  parfaitement  dressés;  les  ondulations  locales  qu'ils  pour- 
raient présenter  ne  devront  pas  avoir  une  flèche  de  plus  de  3  millimètres, 
mesurée  sur  i  mètre  de  longueur  de  la  partie  considérée;  la  flèche  totale, 
mesurée  sur  la  longueur  du  tube,  ne  devra  pas  dépasser  12  millimètres. 

En  outre,  il  sera  accordé  sur  le  diamètre  extérieur  les  tolérances  ci-après  : 

2/10  de  millimètre  en  moins  ou  3/10  de  millimètre  en  plus  pour  les  tubes 
ayant  un  diamètre  inférieur  à  45  millimèlres,  et  3/10  de  millimètre  en  moins 
ou  5/10  de  millimètre  en  plus,  pour  les  tubes  ayant  un  diamètre  supérieur  à 
45  millimètres. 

Les  tubes  ne  devront  présenter  ni  à  Tintérieur,  ni  à  Textérieur,  aucune 
rayure,  piqûre,  paille,  crique,  Assure  ou  aucun  autre  défaut. 

Pour  s'assurer  de  la  qualité  des  matières  et  de  la  bonne  exécution  des  tra- 
vaux, les  agents  de  la  Compagnie  pourront  faire,  aux  frais  des  fournisseurs, 
toutes  les  épreuves  que  la  Compagnie  jugera  nécessaires  à  celle  vérification  et 
prélever  tels  échantillons  qu'ils  jugeront  convenable. 

Ils  feront  notamment  les  épreuves  suivantes  : 

Tous  les  tubes  seront  soumis  à  une  pression  hydraulique  intérieure  de  S5  kilo- 
grammes par  centimèlre  carré,  ils  devront  subir  celle  épreuve  sans  qu'il  se 
déclare  ni  suintement,  ni  trace  d'altération. 

Un  tube  par  lot  et  au  moins  un  tube  par  lot  de  cent  tubes  sera  désigné  par 
l'agent  de  la  Compagnie  et  soumis  aux  essais  suivants,  qui  devront  tous  être 
faits  à  froid  : 

a)  Le  tube  sera  cintré  suivant  un  cercle  dont  le  rayon  intérieur  sera  égal  au 
double  du  diamètre  du  tube  ; 

h)  Une  collerette  de  12  à  15  millimètres  de  largeur  sera  rabattue  à  angle 
droit  à  l'une  de  ses  extrémités  ;  • 

6-)  Un  bout  de  tube  d'au  moins  100  millimètres,  prélevé  en  un  point  quel- 
conque de  la  longueur,  sera  sectionné  suivant  une  génératrice,  puis  développé 
et  cintré  en  sens  inverse  de  la  courbure  primitive  du  tube; 
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i)  Le  tube  sera  évasé  au  mandrin  mécanique  jusqu'à  ce  que  son  diamètre 
intérieur  soit  augmenté  de  6  p.  c.  de  sa  valeur  primitive. 

Le  tube  devra  pouvoir  supporter  toutes  les  épreuves  ci-dessus  sans  qu'il  se 
manifeste  aucune  crique  ni  gerçure  ; 

e)  Pour  les  tubes  en  acier  spécialement,  indépendamment  des  essais  définis 
aux  §§  a,  b,  c,  d  ci-dessus,  une  éprouvette  de  300  millimètres  de  longueur 
utile,  découpée  à  froid  dans  le  tube,  sera  essayée  à  la  traction  ;  la  charge  de 
rupture  sera  d'au  moins  4S  kilogrammes  par  millimètre  carré  de  section  et 
rallongement  d'au  moins  18  p.  c,  mesuré  dans  les  100  millimètres  compre- 
nant le  point  de  rupture.  Toutefois,  il  sera  admis  une  tolérance  de  3  kilo- 
grammes en  moins  sur  la  charge  de  rupture,  à  la  condition  que  chaque  kilo- 
gramme en  moins  de  43  kilogrammes  soit  compensé  respectivement  par  1  p.  c. 
d'allongement  en  plus  de  18  p.  c.  De  même,  il  sera  admis  une  tolérance  de 
3  p.  c.  en  moins  sur  l'allongement,  à  la  condition  que  chaque  centième  en  moins 
de  18  p.  c.  soit  compensé  respectivement  par  1  kilogramme  de  charge  de 
rupture  en  plus  de  42  kilogrammes. 

La  même  éprouvette,  chauffée  au  rouge  sombre  (visible  dans  l'atelier)  et 
plongée  dans  l'eau  ayant  une  température  de  10  à  20^  c. ,  ne  devra  pas  prendre 
la  trempe  et  devra  pouvoir  être  attaquée  par  une  lime  douce. 

Chemins  de  fei*  de  VEst  français.  —  Les  surfaces  des  tubes  doivent  être  par- 
faitement nettes,  sans  pailles,  criques,  gales,  éraflures,  dessoudures,  fissures  ou 
autres  défauts. 

Les  tubes  doivent  être  parfaitement  dressés,  sans  courbure  totale  de  plus  de 
12  millimètres  de  flèche,  ni  ondulation  locale  dépassant  3  millimètres  de 
flèche  pour  1  mètre  de  longueur  considérée. 

Les  tubes  seront  bien  cylindriques,  sans  ovalisation,  sur  quelque  point  de 
leur  longueur,  dépassant  les  limites  ci-après.  Leur  diamètre  extérieur  doit  être 
conforme  à  la  demande  et  identique  sur  toute  la  longueur. 

Pour  être  reçu,  chaque  tube  devra,  dans  toute  sa  longueur,  entrer  dans  le 
calibre  maximum  sans  pouvoir  pénétrer  dans  le  calibre  minimum. 

Les  limites  de  ces  deux  calibres  comprennent  des  tolérances  minimums  et 
maximums  fixées  comme  suit,  suivant  le  diamètre  des  tubes  : 

Jusque  45  millimètres  inclus .     .    —  0""2  4-  O^^S  1  (  0'""'4 

De  45  mill.  exclu  à    80  mill.  incl.    —  O^^S  +  O^^S    Ovale  maximum     O™"? 
De  80         —        100       —        —  O^^S  -f  ^"•"O  \  \  l'^^O 
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Les  épaisseurs  seront  régulières  sur  tout  le  pourtour  dans  les  limites  de  tolé- 
rance ci- après  : 

«  ,  .         J  1  de  2  mill.  exclu  à  3  mill.  inclus  :  —  O^^S 

Tubes  en- fer      /  l        ,    ^„„^ 

ou  en  acier  doux  >  Épaisseurs  s   ,   T      .„  '       ,       .         .  Ammo 

.,  i     ^  de  3  mill.  exclu  et  au-dessus  :  —  0"""3 

soudés.  \  /        ,    ^„„- 

Tubes  en  fer,  acier  doux,  ou  laiton,  étirés  :  rien  en  moins  -j-  0""2. 

Il  est  admis  sur  les  longueurs  fixées  à  la  commande  ou  au  marché  une  tolé- 
rance de  6  millimètres  en  plus  ou  de  2  millimètres  en  moins. 

Les  bouts  seront  parfaitement  coupés  d*équerre,  bien  ébarbés  et  sains.  Ils 
seront  recuits  au  charbon  de  bois. 

Les  vérifications  et  essais  ont  lieu  dans  les  proportions  suivantes  : 

Un  sur  cinq  :  Épreuve  à  la  pression. 

Un  sur  deux  cents  :  Essais  d'aplatissement,  de  retournement,  de  rabattement 
de  collerette,  d'élargissement,  de  cintrage,  de  pliage  et  de  trempe. 

Pour  l'essai  à  la  pression,  la  pression  intérieure  à  appliquer  sera  : 

Pour  les  tubes  en  fer  ou  en  acier  doux  :  de  25  kilogrammes  par  centimètre 
carré. 

Cette  pression  sera  maintenue  pendant  une  minute,  sans  que  le  tube  présente 
aucune  trace  d'altération  ni  de  suintement. 

Tous  les  tubes  sans  exception  doivent  être,  avant  présentation,  essayés  indi- 
viduellement à  la  pression  par  l'usine. 

Pour  l'essai  d'aplatissement,  le  morceau  de  tube  sera  préalablement  recuit 
au  charbon  de  bois;  posé  sur  une  surface  plane  et  rigide,  il  sera  aplati  au 
pilon. 

Aucune  paille,  fente,  gerçure,  crique  ou  autre  défaut  ne  doivent  se  mani- 
fester avant  que  les  réductions  suivantes  sur  les  diamètres  intérieurs  aient  été 
obtenues,  savoir  : 

88  p.  c.  pour  les  tubes  en  fer  soudés  ; 

96  p.  c.  pour  les  tubes  en  acier  doux  soudés  ou  étirés. 

Pour  l'essai  de  retournement,  un  morceau  de  O^lOO,  préalablement  recuit, 
sera  scié  suivant  une  génératrice  et  retourné  de  façon  à  former  un  morceau  de 
tube  dont  la  surface  intérieure  sera  la  surface  extérieure  primitive. 
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Cet  essai  doit  avoir  lieu  sans  paille,  crique,  fente  ni  gerçure,  pour  tous  les 
tubes  quelconques. 

Pour  l'essai  de  rabattement  à  froid  d'une  collerette,  le  morceau  de  tube, 
préalablement  recuit,  doit  pouvoir  fournir,  pour  le  fer  ou  lacier  doux  soudé  ou 
étiré,  une  collerette  régulière,  ayant  pour  diamètre  extérieur  celui  du  tube 
augmenté  de  quatre  fois  son  épaisseur,  rabattue  à  froid,  à  angle  droit,  sur  un 
congé  intérieur  de  raccordement  égal  à  une  fois  l'épaisseur  du  tube. 

Pour  l'essai  d'élargissement,  à  froid,  un  bout  de  tube  de  200  millimètres, 
posé  debout  sur  une  masse  métallique  et  solidement  maintenu,  sera  élargi  par 
Tintroduction  d'un  mandrin  gradué,  qu'on  enfoncera  jusqu'à  ce  que  le  diamètre 
intérieur  soit  augmenté,  sans  criques,  gerçures  ou  autres  défauts,  de  : 

4  p.  c.  pour  les  tubes  en  fer  soudés  ; 

8  p.  c.  pour  les  tubes  en  acier  doux. 

A  froid,  un  bout  de  tube,  préalablement  recuit  et  rempli  de  résine,  devra 
pouvoir  se  cintrer,  sans  criques  ni  pailles,  jusqu'à  ce  que  les  extrémités 
soient  réunies  par  une  partie  courbée  r^ulièrement,  suivant  un  tore  ayant 
pour  diamètre  intérieur  cinq  fois  le  diamètre  extérieur  du  tube  pour  tous  les 
types. 

Pour  l'essai  de  pliage,  sur  les  tubes  en  fer  ou  en  acier  doux,  à  chaud, 
un  bout  de  tube  préalablement  recuit,  rempli  de  sable  réfractaire  et  conve- 
nablement chauffé,  doit  pouvoir  se  plier  sans  criques  ni  pailles,  jusqu'à  ce 
que  le  rayon  de  courbure  intérieure  soit  de  6/10  du  diamètre  extérieur  du 
tube. 

Sur  les  tubes  en  acier  doux,  un  des  morceaux  d'essai  ci-dessus,  chauffé  au 
rouge-cerise  avancé  et  trempé  dans  l'eau  à  la  température  maximum  de  âO"",  doit 
pouvoir  se  laisser,  ensuite,  parfaitement  attaquer  à  la  lime  demi-douce. 

Lorsque  la  fabrication  sera  courante,  régulière,  en  bonne  marche,  et  que  les 
épreuves  donneront  des  résultats  satisfaisants  et  uniformes,  le  nombre  des  essais 
pourra  être  réduit. 

La  Compagnie  restera  seule  juge  de  l'application  de  cette  réduction. 

Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi  français.  —  L'épaisseur  des  tubes 
sera  de  O'^OOSS  pour  les  tubes  des  diamètres  extérieurs  inférieurs  à  GO  milli- 
mètres, et  de  3  millimètres  pour  les  tubes  des  diamètres  extérieurs  de  60  milli- 
mètres et  au-dessus. 

Cette  épaisseur  sera  très  régulière  sur  tout  le  pourtour  du  tube. 


Digitized  by 


Google 


Il  sera  accordé,  sur  cette  épaisseur,  2/10  de  millimètre  en  plus;  il  ne  sera 
pas  accordé  de  tolérance  en  moins. 

Il  sera  accordé  sur  la  longueur  totale  du  tube  une  tolérance  de  5  millimètres 
en  moins  et  de  SO  millimètres  en  plus. 

Le  diamètre  extérieur  devra  être  conforme  à  la  demande  et  régulier  sur 
toute  la  longueur  des  tubes;  il  sera  accordé  5/10  de  millimètre  de  tolérance  en 
plus  ou  en  moins  sur  ce  diamètre.  Les  extrémités  des  tubes  seront  affranchies 
carrément. 

Les  tubes  seront  fabriqués  en  tôle  de  fer  cintrée  et  soudée  par  recouvrement. 

Les  surfaces  devront  être  parfaitement  nettes,  sans  pailles,  criques,  dessou- 
dures ou  autres  défauts. 

Les  tubes  devront  être  parfaitement  dressés. 

Chaque  tube  sera  soumis  pendant  une  minute  à  une  pression  hydraulique 
intérieure  de  25  kilogrammes  par  centimètre  carré.  Ceux  qui  présenteront  des 
traces  de  déformation,  de  crique  ou  de  suintement  seront  refusés. 

Les  tubes  ayant  satisfait  à  cet  essai  préalable  seront  divisés,  autant  que  pos- 
sible, en  lots  de  51  tubes. 

Sur  chaque  lot,  le  contrôleur  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi 
prélèvera  un  tube,  à  son  choix,  sur  lequel  on  découpera,  en  tels  endroits  quMl 
jugera  utile,  deux  tronçons  de  100  millimètres  de  longueur. 

Les  deux  tronçons  recuits  au  rouge-cerise  clair  et  refroidis  directement  à  l'air 
seront  soumis  à  froid  aux  épreuves  suivantes  : 

!•  Rabattement  sur  le  premier  tronçon  d'une  collerette  régulière,  ayant 
comme  diamètre  extérieur  le  diamètre  extérieur  du  tube,  augmenté  de  10  milli- 
mètres. 

Cette  collerette  sera  rabattue  à  angle  droit,  par  rapport  à  la  surface 
intérieure  du  tube  avec  laquelle  elle  sera  raccordée  par  un  congé  de  5  milli- 
mètres de  rayon. 

Le  rabattement  de  la  collerette  sera  effectué  au  moyen  de  deux  mandrins,  le 
premier  rabattant  à  45^  et  le  second  rabattant  d'équerre; 

2*  Redressement  du  second  tronçon,  coupé  suivant  une  génératrice,  et 
enroulement  en  sens  contraire  de  l'enroulement  primitif  jusqu'à  ce  que  les 
bords  sciés  se  trouvent  de  nouveau  en  contact. 

L'essai  sera  effectué  au  marteau. 

Le  redressement  se  fera  sur  l'enclume  et  l'enroulement,  en  sens  contraire,  se 
feraàl'étau; 
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S""  Le  contrôleur  de  la  Compagnie  des  chemins  de  Ter  du  Midi  choisira,  en 
outre,  sur  chaque  lot,  un  certain  nombre  de  tubes,  auxquels  on  fera  subir  un 
essai  au  mandrinage  effectué  de  la  manière  suivante  : 

L'une  des  ejctrémitës  des  tubes  prélevés  pour  cet  essai  sera  recuite,  comme 
il  est  dit  plq«  haut,  puis  mandrinée  à  froid  avec  un  mandrin  cône  enfoncé  au 
marteau,  jusqu'à  augmentation  de  8  p.  c.  du  diamètre  intérieur  sur  une  lon- 
gueur de  0-040. 

Chemins  de  fer  de  Pâtis  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée.  —  Les  tuyaux  pour 
tubes  à  fumée  sont  fabriqués  avec  des  bandes  en  métal  fondu  obtenues  par  les 
procédés  Beaaemer  ou  Siemeos- Martin;  ils  sont  soudés  par  recouvrement. 

Les  bandes  en  métal  fondu,  dont  les  bords  longitudinaux  ont  été  préalable- 
ment chanfireinés,  sont  chauffées  à  la  température  convenable  et  passées  dans 
une  filière  qui  les  cintre  et  juxtapose  les  bords  chanfreinés  en  les  ramenant  l'un 
sur  l'autre. 

Les  tuyaux  ainsi  ébauchés  sont  chauffa  de  nouveau  et  passés  dans  un  lami- 
noir spécial  :  les  bords  chanfreinés  se  soudent  en  raison  de  la  pression  qu'ils 
subissent  au  passage  entre  lep  cylindres  du  laminoir  et  u^e  olive  qui  est  main- 
tenue fixe,  à  i'int^ieur  du  tuyau,  par  le  travers  des  cylindres. 

Les  tuyaux  sont  ensuite  dressés  et  sciés  à  longueur,  puis  on  en  recuit  les 
deux  bouts  au  charbon  de  bois.  Ils  doivent  avoir  des  surfoces  parfaitement 
nettes;  ils  ne  doivent  présenter  ni  à  Tintérieur,  ni  à  Textérieur,  aucune 
paille,  crique,  fissure  ou  autres  défauts;  ils  doivent  être  éboutés  carrément,  et 
les  éboutements  doivent  être  bien  ébarbés. 

Les  tuyaux  doivent  avoir  aussi  exactement  que  possible  les  dimensions  indi- 
quées par  la  commande;  Tépaisseur  doit  être  bien  régulière  sur  tout  leur  pour- 
tour et  sur  toute  leur  longueur.  Il  est  accordé  sur  le  diamètre,  Tépaisseur  et  le 
poids  au  mètre  courant  les  tolérances  résultant  du  tableau  ci-après. 

Les  tuyaux  sont  refusés  ai  leurs  dimensions  ou  leur  poids  ne  sont  pas  compris 
entre  les  limites  minimums  et  maximums  indiquées  par  ce  tableau  ;  en  outre, 
si  leur  poids  dépasse  le  poids  moyen  inscrit  audit  tableau,  lexcédeiit  n'est  pas 
payé  au  fournisseur. 
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DIAMÈTRES  EXTÉRIEURS.       1 

ÉPAISSEURS. 

POIDS 

iVT, 

il 

L 

au  ce 

Mini- 
mums. 

IMITES 

>rp8. 

Maxi- 
mums. 

ADMtSBS                 1 

1 

c 

L1MITS8 

ADMISES 

au  bout  renflé. 

Mini-      Maxi- 
mums,   mums. 

PAR  MÈTRE  COU  Ri 

au  bout 

Mini- 
mums. 

renflé. 

Maxi- 
mum.s. 

au  corps. 

Mini-      Maxi- 
mums,    mums. 

M  9 

C 

Poid>  n  4«kon 

Mini-    Maxi- 
mums, mums. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Mill. 

Kil. 

Kil. 

Kil. 

Kil. 

40 

39.7 

40.3 

4i.2 

43.0 

1.8 

1.6 

2.2 

1.4 

1.9 

1.685 

1.663 

1.884 

1.861 

45 

44.7 

45.3 

47.Î 

48.0 

2.0 

1.8 

2.4 

1.5 

2.1 

2.107 

2.082 

2.332 

2.306 

46 

45.7 

46.3 

48.2 

49.0 

2.2 

2.0 

2.6 

Î.7 

2.3 

2.361 

2.336 

2.589 

2.563 

48 

47.6 

48.4 

50.0 

51.0 

2.2 

2.0 

2.6 

1.7 

2.3 

2.469 

2.442 

2.708 

2.681 

50 

49.6 

50.4 

52.0 

53.0 

2.2 

2.0 

2.6 

1.7 

2.3 

2.577 

2.549 

2.827 

2.796 

55 

64.6 

55.4 

57.0 

58.0 

2.2 

2.0 

2.6 

1.7 

2.3 

2.846 

2.815 

3.121 

3.092 

60 
65 

59.6 
64.6 

60.4 
65.4 

62.0 

«7.0 

63.0 
68.0 

2.5 
2.5 

2.3 
2.0 

2.9 

2.5 
M  à  te  M*. 

2.0 

2.6 

3.522 

5.700 

3.455 
4.960 

3.8?4 
6.400 

3.790 
6.200 

après  alésage 
1.8    i      2.5 

70 

69.5 

70.5 

71.8 

73.0 

3.0 

2.7 

t.t 

3.3 

2.4 

3.0 

4.925 

4.650 

5.199 

5.159 

75 

74.5 

75.5 

76.8 

78.0 

3.0 

2.7 

3.3 

2.4 

3.0 

5293 

4.996 

5.588 

5.545 

80 

79.5 

80.5 

81.8 

83.0 

3.0 

2.7 

3.3 

2.4 

3.0 

5.661 

5.342  1  5.9n 

5.931 

La  ténacité  et  la  malléabilité  du  métal  à  froid  et  à  chaud  sont  constatées  par 
des  épreuves  faites  sur  les  tuyaux  terminés. 

Pour  constater  la  ténacité  du  métal  à  froid,  les  tuyaux  sont  tous  éprouvés  à 
la  presse  hydraulique;  ils  doivent  résister  à  une  pression  de  20  kilogrammes 
par  centimètre  carré,  maintenue  pendant  une  minute  au  moins,  sans  qu'il  se 
manifeste,  pendant  ce  temps,  ni  suintement,  ni  aucune  trace  quelconque  d'allé- 
ration.  Tous  ceux  qui  ne  satisfont  pas  à  cette  épreuve  sont  refusés. 

Pour  constater  la  malléabilité  à  froid  et  à  chaud,  les  agents  de  la  Compagnie 
choisissent  dans  le  lot  qui  leur  est  présenté,  un  certain  nombre  de  tuyaux  (un 
pour  cinquante  au  minimum)  et  leur  font  subir  les  épreuves  suivantes  : 

i""  Un  bout  de  tuyau  recuit  doit  supporter  le  rabattement  à  froid  d'une  colle- 
rette à  angle  droit  ayant  pour  largeur  quatre  fois  l'épaisseur  du  métal,  sans 
qu'il  se  manifeste  ni  fente,  ni  éclat. 

La  surface  plane  supérieure  de  la  collerette  est  raccordée  avec  'la  surface 
cylindrique  intérieure  du  tuyau  par  un  congé  ayant  pour  rayon  deux  fois  l'épais- 
seur du  métal.  La  largeur  de  la  collerette  est  mesurée  entre  son  arête  extérieure 
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et  le  proloDgemenl  des  génératrices  intérieures  de  la  partie  du  tuyau  restée 
cylindrique. 

Ce  rabattement  doit  être  obtenu  en  deux  opérations  seulement,  au  moyen 
d'uu  balancier  ou  de  toute  autre  manière  analogue.  Le  tuyau  à  essayer  étant 
introduit  dans  un  mandrin  en  fonte,  on  évase  d:ins  une  première  opération  le 
tuyau  à  sa  partie  supérieure  en  y  introduisant,  d'un  coup  de  balancier,  un  man- 
drin présentant  un  cône  à  4o**(fig.  25). 

Dans  une  deuxième  opération,  on  rabat  d'un  coup  de  balancier  la  collerette 
au  moyen  d'un  mandrin  cylindrique  à  chapeau  (fig.  20); 


-on 


Fig.  ?5. 


Fig.  80. 


2°  Un  bout  de  tuyau  recuit  doit  pouvoir  être  agrandi  à  froid  au  moyen  d'un 
mandrin  conique  jusqu'à  ce  que  son  diamètre  extérieur  ait  augmenté  de  G  p.  c. 
de  sa  valeur  primitive; 

3°  Deux  bouts  de  100  millimètres  de  longueur,  coupés  aux  deux  extrémités 
d'un  tuyau,  sont  recuits,  puis  sciés  suivant  une  génératrice  et  retournés  à  froid 
pour  former  deux  morceaux  de  tuyau  dont  la  surface  intérieure  est  la  surface 
extérieure  primitive.  Ce  retournement  ne  doit  révéler  aucune  paille  ni  gerçure. 

Un  bout  de  tuyau  convenablement  chauffé  doit  supporter  le  rabattement 
d'une  collerette  à  angle  droit  ayant  pour  largeur  sept  fois  l'épaisseur  du  métal, 
sans  qu'il  se  manifeste  ni  crique,  ni  gerçure. 

La  surface  plane  supérieure  de  la  collerette  est  raccordée  avec  la  surface 
cylindrique  intérieure  du  tuyau  par  un  congé  ayant  pour  rayon  deux  fois 
l'épaisseur  du  métal. 

La  largeur  de  la  collerette  est  mesurée  entre  son  arête  extérieure  et  le  pro- 
longement des  génératrices  intérieures  de  la  partie  du  tuyau  restée  cylindrique. 

Great  Western  Railway.  —  Les  tubes  sont  en  fer  ou  en  acier,  suivant  les 
indications  de  la  commande. 

Pour  les  tubes  en  fer,  le  fournisseur  garantit  par  écrit  qu'ils  sont  fabriqués 
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avec  la  tôle  supérieure  de  SlafTordsbire  (marques  Earl  Dudley  ou  Barow)  ou 
avec  une  tôle  de  qualité  égale. 

Les  tubes  en  acier  sont  fabriqués  en  acier  doux  Bessemer  ou  Siemens  de 
qualité  acceptée. 

Les  tubes  seront  parfaitement  nets  et  bien  finis,  les  bouts  coupés  nettement 
et  carrément  et  la  surface  exempte  de  défauts. 

Ils  auront  exactement  les  dimensions  indiquées  par  la  commande  ;  sauf  pres- 
cription contraire,  leur  épaisseur  sera  partout  du  n"  là  B.  W.  G.  (^'"'"TS);  le 
tableau  suivant  en  donne  les  poids  : 


DIAMÈTRE  EXTÉRIEUR. 

POIDS  PAR  MÈTRE. 

57      millimètres. 

à  58  kilogrammes  à  3.80 

51             — 

3.15          -            3.37 

47.5         — 

294          -            3.16 

44.5         — 

2.72          —            2.94 

41             — 

2.51          —            2.73 

38            — 

2.30          —            2.53 

Les  tubes  sont  élargis  de  1 .6  millimètre  sur  le  diamètre  à  une  extrémité  et 
rétreints  de  3.2  millimètres  à  l'autre,  lorsque  la  commande  l'indique,  sans 
augmentation  de  prix. 

Chaque  tube  est  bien  recuit  aux  deux  bouts. 

Les  tubes  sont  livrés  propres  et  sans  rouille  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur  ;  ils 
ne  sont  pas  couverts  de  peinture  ou  autre  enduit. 

Le  nom  du  fournisseur  est  nettement  frappé  à  l'extérieur  de  chaque  tube. 

Chaque  tube  doit  pouvoir  supporter,  sans  fuites,  une  pression  intérieure  de 
5G  kilogrammes  et  extérieure  de  17.5  kilogrammes  par  centimètre  carré. 

Great  Eastem  Railway.  —  Les  tubes  sont  en  acier  doux  Bessemer  ou 
Siemens,  parfaitement  sains  et  bien  Unis;  les  bouts,  sont  nets  et  carrés;  la 
surface  est  exempte  de  défauts. 

Chaque  tube  a  les  dimensions  indiquées  par  les  dessins;  sauf  prescription 
contraire,  l'épaisseur  est  uniformément  de  2.4  millimètres.  Les  poids  sont 
donnés  par  le  tableau  suivant  : 

DIAMÈTRE  EXTÉRIEUR.  POIDS  PAR  MÈTRE. 

51      millimètres.         2.75  kilogrammes  à  3.04  kilogrammes. 
47.5         —  2.52  —  2.82  — 
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DIAMÈTRE  EXTÉRIEUR.  POIDS  PAR  MÈTRE. 

44.5  millimètres.         2.38  kilogrammes  à  2.67  kilogrammes. 
41  —  2.15  —  2.45  — 

38  —  2.08  —  2.38         — 

Tous  les  tubes  sont  élargis  de  3.2  millimètres  à  un  bout,  sur  une  longueur 
de  76  millimètres,  sauf  prescription  contraire. 

Les  tubes  sont  livrés  propres  et  sans  rouille,  à  l'intérieur  comme  à  l'extérieur; 
ils  ne  sont  pas  couverts  de  peinture  ou  autre  enduit. 

Le  nom  du  fournisseur  est  nettement  frappé  à  l'extérieur  de  chaque  tube. 

Chaque  tube  est  complètement  recuit  et  doit  supporter,  sans  fuites,  une  près-» 
sien  intérieure  de  56  kilogrammes  et  extérieure  de  17.5  kilogrammes  par  centi- 
mètre carré;  il  doit  pouvoir  être  aplati  au  marteau,  sans  criques,  en  un  point 
quelconque. 

London  and  South-Westeim  Railway.  —  Les  tubes  doivent  être  soudés  à 
recouvrement,  en  acier.  La  soudure  doit  être  parfaitement  saine  et  bien  parée  ; 
les  bouts  seront  nets  et  carrés  et  la  surface  sera  exempte  de  défauts. 

Chaque  tube  aura  les  dimensions  exactes  figurées  au  dessin. 

Des  calibres  d'acier  seront  fournis  par  la  Compagnie  pour  les  bouts  du  tube, 
qui  doivent  bien  s'y  ajuster. 

Les  tubes  seront  propres,  exempts  de  rouille  à  l'intérieur  comme  à  l'extérieur, 
sans  peinture  ou  autre  enduit;  les  deux  bouts  seront  bien  recuits.  Le  nom  du 
fournisseur  sera  nettement  frappé  à  l'extérieur  de  chaque  tube. 

Chaque  tube  doit  pouvoir  supporter,  sans  fuites,  une  pression  intérieure  de 
56  kilogrammes  et  extérieure  de  47.5  kilogrammes  par  centimètre  carré. 

Le  fournisseur  livrera  gratuitement  un  tube  supplémentaire  sur  100,  pour 
les  essais  de  pression. 

Société  autrichienne-hongroise  privilégiée  des  chemins  de  fer  de  VÉtat.  — 
Les  tubes  doivent  être  construits  en  fer  étiré  de  première  qualité,  ronds  et 
droits  sur  toute  la  longueur,  sans  gerces  ni  fissures  et  de  surface  unie  à  l'exté- 
rieur et  à  l'intérieur. 

Le  diamètre  extérieur  doit  être  de  52  millimètres,  l'épaisseur  des  parois  de 
2  6  millimètres  et  ce  sur  toute  la  longueur. 

La  longueur  des  tubes  est  fixée  par  la  commande  et  les  tubes  fournis  ne 
peuvent  dépasser  cette  longueur  que  de  6  millimètres;  en  aucun  cas,  ils  ne 
peuvent  être  plus  courts. 
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Dans  le  cas  où  les  tubes  sont  fournis  sans  manchon  de  cuivre,  le  poids  par 
mètre  courant  ne  peut  être  inférieur  à  8  kilogrammes  ni  supérieur  à  3.4  kilo- 
grammes. 

Pour  les  tubes  avec  manchons,  ces  derniers  auront  une  longueur  de  13  cen- 
timètres et  le  diamètre  fixé  par  la  commande,  avec  uue  épaisseur  de  paroi 
de  4  millimètres.  Ils  doivent  également  être  bien  calibrés  sur  toute  leur  lon- 
gueur. 

Au  point  de  soudure,  le  diamètre  du  tube  doit  rester  uniforme. 

Sur  le  lieu  désigné  pour  la  réception,  les  tubes  sont,  avant  la  réception  pro- 
visoire, essayés  de  la  manière  suivante  : 

i^'  ils  sont  soumis  à  une  pression  intérieure  de  20  atmosphères  et,  si  on  le 
juge  à  propos,  à  la  même  pression  extérieure.  Ils  doivent  rester  complètement 
étanches  ; 

2**  l^our  cet  essai,  l'agent  réceptionnaire  choisira  dans  la  fourniture  un  certain 
nombre  de  tubes. 

Quand  les  tubes  sont  fournis  sans  manchons  de  cuivre,  on  les  borde  à  uue 
extrémité  de  façon  à  obtenir  un  bourrelet  dont  la  saillie  doit  dépasser  d'au  moins 
10  millimètres  la  surface  extérieure;  Tautre  extrémité  est  élargie  à  60  milli- 
mètres de  diamètre  à  l'aide  d*un  coin  conique. 

Après  cette  opération,  le  joint  de  soudure  doit  rester  parfaitement  intact. 

Pour  les  tubes  avec  manchons  de  cuivre,  on  opère  de  la  même  manière  à 
l'extrémité  du  tube  en  fer  et  de  telle  façon  qu'après  avoir  obtenu  le  bourrelet, 
on  coupe  le  tube  à  30  millimètres  de  son  extrémité  pour  l'élargir  après  à  l'aide 
du  coin. 

Parmi  les  tubes  essayés,  on  prendra  sur  un  certain  nombre  d'entre  eux  des 
morceaux  d'épreuve  pour  constater  la  qualité  et  l'égalité  de  la  matière 
employée. 

Pour  les  tubes  avec  manchons  de  cuivre,  on  constatera  à  l'aide  du  martelage 
la  bonne  exécution  de  la  soudure,  qui  doit  rester  intacte.  Les  manchons  et  les 
soudures  doivent  également  résister  à  l'épreuve  sous  pression. 

Chemin  de  fer  de  Moscou-Brest.  —  \^  Les  tubes  h  fumée  doivent  être 
fabriqués  en  fer  de  qualité  supérieure;  les  dimensions  doivent  être  en  tout 
parfaitement  conformes  à  celles  indiquées  dans  la  commande. 

2"  Les  bouts  des  tubes  doivent  être  égaux,  unis  et  parfaitement  perpendi- 
culaires à  l'axe  du  tube. 
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S""  Tous  les  tubes  à  fumée  livres,  sans  exception,  doivent  être  essayés  à  la 
presse  hydraulique  à  une  pression  de  20  atmosphères,  et  pas  un  des  tubes  ne 
doit  montrer  le  moindre  défaut. 

4**  Les  tubes  à  fumée  doivent  être  d'une  seule  pièce  et  fabriqués  sans  sou- 
dure, en  fer  de  qualité  supérieure  et  ductile,  la  cassure  doit  montrer  un  fer 
filandreux  dans  la  longueur  du  tube. 

La  surface  intérieure  et  extérieure  des  tubes  ne  doit  pas  avoir  de  paille, 
fentes,  criques,  endroits  rouilles  ou  brûlés,  mais  doit  être  égale  et  unie. 

b"*  Les  tubes  doivent  subir  les  essais  suivants  : 

a)  Une  pression  hydraulique  intérieure  de  20  atmosphères,  sans  le  moindre 
endommagement  ; 

b)  Lors  de  renfoncement  dans  un  des  tubes  en  fer,  préalablement  recuit, 
d*un  mandrin  conique,  le  diamètre  du  tube  doit  augmenter  de  8  millimètres 
sans  la  moindre  fente  ; 

c)  Lors  de  renfonçage  d'un  tube  à  froid,  mais  préalablement  recuit,  dans 
une  matrice  conique,  soit  en  le  calandrant,  soit  en  le  forçant,  son  diamètre 
doit  diminuer  de  5  millimètres  sans  la  moindre  fente.  Les  dimensions  de  la 
matrice  conique  doivent  être  les  suivantes  :  le  grand  diamètre  doit  être  égal 
au  diamètre  extérieur  du  tube,  le  cône  doit  avoir  50  millimètres  de  longueur  et 
le  petit  diamètre  doit  égaler  le  diamètre  extérieur  du  tube  diminué  de  5  milli- 
mètres ; 

d)  Les  tubes  en  fer  doivent  se  souder  bien  et  Tacilement; 

e)  Les  tubes,  à  l'état  froid,  préalablement  recuits,  doivent  facilement  se 
recourber  pour  pouvoir  obtenir  une  bride  ou  rebord,  perpendiculaire  à  Taxe  du 
tube,  de  6  millimètres  de  largeur  à  compter  de  la  surface  extérieure  du  tube; 
les  rebords  intérieurs  et  extérieurs  de  cette  bride  ne  doivent  pas  avoir  de 
fentes  ; 

f)  Le  tube  en  fer,  à  l'état  froid,  mais  préalablement  recuit,  doit  pouvoir 
s'aplatir  de  telle  sorte  que  les  surfaces  intérieures  se  touchent  et,  dans  cet  état, 
il  doit  pouvoir,  sur  le  côté  plat,  être  recourbé  à  1 80*  ;  les  places  recourbées  ne 
doivent  pas  avoir  de  fentes  longitudinales  ou  transversales  ; 

g)  Le  tube,  à  l'état  froid,  mais  préalablement  recuit,  doit  pouvoir  supporter, 
sans  avoir  été  aplati  au  préalable,  une  courbure  transversale  de  ôO*"  comparati- 
vement à  la  direction  première,  sans  la  moindre  fente. 

6"*  1  p.  c.  de  toute  la  quantité  des  tubes  à  livrer  doit  subir  les  épreuves 
ci-dessus  indiquées. 
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Chemins  de  fer  de  VÈtat  roumain.  —  Les  tubes  devront  être  fabriqués  avec 
de  la  tôle  dite  «  fine  au  bois  »  ou  en  fer  fondu  [Elusseisen)  très  homogëoe,  sou- 
dable  et  de  toute  première  qualité. 

Lors  de  la  réception  des  tubes,  il  sera  fait  une  vérification  minutieuse  de 
chacun  des  tubes  livrés  et  tous  devront  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

Les  tubes  en  fer  seront  étirés  parfaitement  ronds  et  présenteront  une  surface 
tant  intérieure  qu'extérieure  bien  propre,  unie  et  sans  piqûres,  pailles,  criques 
ou  fissures. 

Les  tubes  devront  avoir  les  dimensions  rigoureuses  des  dessins  ou  du  tableau 
annexé. 

Les  diamètres  intérieur  et  extérieur  ainsi  que  l'épaisseur  des  parois  devront 
être  parfaitement  uniformes  sur  toute  la  longueur  des  tubes;  une  tolérance  en 
dessus  ou  en  dessous  sur  les  dimensions  est  admise,  savoir  :  10  p.  c.  pour  les 
diamètres  et  8  p.  c.  pour  l'épaisseur. 

Les  extrémités  des  tubes  seront  coupées  suivant  un  plan  perpendiculaire  à 
leur  axe  longitudinal,  et  les  éboutements  doivent  être  bien  ébarbés. 

Chaque  tube  sera  muni  ou  non  à  l'une  de  ses  extrémités  d'un  bout  de  tube 
brasé  en  cuivre  rouge. 

Les  bouts  en  cuivre  seront  parfaitement  ronds,  étirés  sans  soudure  et  devront 
être  très  bien  soudés  au  tube  en  fer. 

Si  les  tubes  sont  raboutés,  du  côté  de  la  botte  à  feu,  à  laide  d'un  tube  en 
cuivre  rouge,  le  raboutage  se  fera  de  la  manière  suivante  : 

On  rétreint  de  2  millimètres  le  diamètre  de  l'extrémité  du  tube  en  cuivre 
qui  doit  pénétrer  dans  la  plaque,  et  on  rabat  à  l'autre  extrémité  une  collerette 
de  0'"010  de  saillie;  on  rétreint  à  chaud,  sur  une  longueur  de  0°°030,  l'extré- 
mité à  rabouter  du  tube  de  fer,  et  on  la  fait  entrer  dans  le  bout  du  tube  en 
cuivre  muni  de  la  collerette,  après  avoir  fraisé  et  nettoyé  les  surlac(5S  en  contact; 
on  maintient  l'assemblage  au  moyen  d'une  broche  passée  à  l'intérieur  des  tubes, 
et  on  met  tout  lensemble  dans  une  position  verticale,  le  cuivre  en  bas,  devant 
un  four  à  chalumeau  ;  on  place  de  la  soudure  dans  le  godet  formé  par  la  colle- 
rette et  on  chauffe  jusqu'à  ce  que  cette  soudure  soit  bien  fondue  et  ait  bien 
pénétré  entre  les  surfaces;  on  enlève  ensuite  la  collerette  et  l'excès  de  soudure  à 
la  fraise  et  à  la  meule,  de  manière  à  ramener  l'extrémité  du  tube  au  diamètre 
demandé. 

Tout  tube  qui  présenterait  un  bourrelet  à  l'endroit  de  la  brasure  sera  rebuté. 
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Les  tubes  en  fer  munis  de  leurs  allonges  devront  pouvoir  supporter  l'épreuve 
suivante  : 

Chaque  tube  doit  résister  à  une  pression  intérieure  de  40  kilogrammes  à  la 
presse  hydraulique  sans  qu*il  se  manifeste  aucun  suintement  sur  le  corps  du 
tube. 

Les  tubes  doivent  satisfaire  aux  épreuves  mécaniques  suivantes  qui  seront 
effectuées  à  raison  de  un  tube  pris  au  hasard  par  livraison  inférieure  à  deux 
cents  tubes;  deux  tubes  par  lot  de  deux  cents  à  quatre  cents  tubes,  le  nombre 
de  tubes  essayés  croissant  de  un  quand  le  nombre  de  tubes  livrés  aujrmente  de 
deux  cents. 

Épreuves  de  la  partie  en  fer. 

i'*  épreuve.  —  Deux  bouts  de  0™I00  de  longueur,  coupés  aux  deux  extré- 
mités d*un  tube,  sont  recuits»  puis  sciés  suivant  une  génératrice  qui  ne  passera 
pas  par  la  ligne  de  soudure  et  retournés  à  froid  pour  former  deux  morceaux  de 
tube  dont  la  surface  intérieure  soit  la  surface  extérieure  primitive;  ce  retourne- 
ment ne  doit  révéler  aucune  paille  ni  gerçure. 

2*  épreuve.  —  Un  bout  de  tube  recuit  doit  supporter  le  rabattage  i^  froid 
d'une  cx)llerette  à  angle  droit  ayant  pour  largeur  quatre  fois  Pépaisseur  r^u 
métal,  sans  qu'il  se  manifeste  ni  fente,  ni  éclat. 

La  surface  plane  supérieure  de  la  collerette  est  raccordée  avec  la  surfare 
cylindrique  intérieure  du  tube  par  un  congé  ayant  pour  rayon  deux  fois  Tépais- 
seur  du  métal.  La  largeur  de  la  collerette  est  mesurée  entre  son  arête  extérieure 
et  le  prolongement  des  génératrices  intérieures  de  la  partie  du  tube  restée 
cylindrique. 

3*  épreuve.  —  Un  bout  de  tube  recuit  doit  pouvoir  être  agrandi  à  froid,  au 
moyen  de  l'appareil  Dudgeon,  jusqu'à  ce  que  son  diamètre  extérieur  ait 
augmenté  de  5  p.  c.  de  sa  valeur  primitive,  sans  qu'il  se  manifeste  ni  crique, 
ni  gerçure. 

8.  Montage  des  tubes.  —  Le  montage  des  tubes  présente  peu  de  variantes 
importantes  :  presque  toujours  il  se  fait  par  mandrinage  avec  le  dudgeon  ;  il  est 
fréquemment  complété  par  la  formation  d'un  Iwurrelet  extérieur  et  par  l'ad- 
dition de  viroles. 

Le  tube  est  habituellement  rétreint  du  côté  du  foyer  et  légèrement  agrandi  à 
l'autre  bout  :  ces  opérations  facilitent  le  montage  et  l'enlèvement  du  tube,  et 
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augmentent  un  peu  les  intervalles  entre  les  trous  de  la  plaque  tubulaire  du  foyer. 

Nous  donnons,  ligures  27  à  39,  une  série  d'exemples  de  montage  de  tubes. 

Les  trous  des  plaques  sont  souvent  percés  avec  un  léger  cône,  de  manière  que 

le  mandrinage  applique  exactement  le  tube  contre  les  parois  :  la  broche  du 

dudgeon  qui  effectue  ce  maadrinage  est,  en  effet,  conique. 

Cependant,  pour  plus  de  simplicité,  on  se  conlenle  parfois  de  trous  cylin- 
driques :  le  dudgeon  applique  plus  énergiquement  le  tube  près  du  bord  exté- 
rieur du  trou.  Au  chemin  de  fer  du  Nord,  la  broche  des  dudgeons  est,  pour  le 
montage,  cylindro-conique. 

Si  l'on  remarque  que  le  mandrinage  refoule  le  métal  des  plaques,  et  que  cer- 
tains trous  subisselit  en  service  des  déformations  notables,  on  comprend  que  le 
perçage  des  trous  cylindriques,  en  apparence  peu  logique,  puisse  souvent  suffire. 
Quelquefois  les  dudgeons  sont  munis  de  galets  biconiques,  de  manière  à  man- 
driner  énergiquement  le  tube  près  des  deux  bords  de  la  plaque.  Ces  galets  ont 
l'inconvénient  d'être  fragiles;  ils  ne  paraissent  pas  améliorer  beaucoup  le  mon- 
tage des  tubes. 

Les  tubes  peuvent  agir  comme  des  tirants  qui  entretoisent  les  deux  plaques 
tubulaires;  mais  comme  ils  sont  portés  à  une  température  moyenne  supérieure 
à  celle  des  tôles  du  corps  cylindrique,  ils  se  dilatent  davantage  et  commencent 
par  pousser  sur  les  plaques  avant  de  les  entretoiser.  Les  parties  centrales  de  la 
plaque  se  bombent  sous  l'action  combinée  de  la  pression  de  la  vapeur  et 
.  de  la  poussée  des  tubes.  Mais  les  pari  les  latérales,  surtout  sur  la  plaque  de  la 
boîte  à  fumée,  qui  est  rivée  contre  le  corps  cylindrique,  éprouvent  un  surcroît  de 
fatigue  du  fait  de  cette  poussée  :  les  rongures,  qui  se  manifestent  sur  les  bords 
de  cette  plaque,  dans  le  voisinage  du  faisceau  tubulaire,  tiennent  en  partie  à 
cette  cause. 

Pour  réduire  celte  action,  on  cintre  quelquefois  les  tubes,  comme  on  le  voit 
sur  la  figure  3. 

Comme  le  coefficient  de  dilatation  est  moindre  pour  le  fer  que  pour  le  laiton, 
le  premier  métal  donne  lieu  à  une  poussée  un  peu  moindre.  Par  contre,  la 
poussée  est  augmentée  quand  on  fait  usage  de  tubes  à  ailettes,  dont  la  tempéra- 
ture moyenne  est  supérieure  à  celle  des  tubes  lisses.  Cette  augmentation  de 
poussée  ne  paraît  pas  avoir  d'action  notable  sur  Tétanchéilé  de  l'assemblage  des 
tubes,  qui  serait  compromise  par  un  glissement  ;  mais  ces  tubes  à  ailettes  ne  sont 
pas  généralement  en  service  depuis  assez  longtemps  pour  qu'on  ait  pu  remarquer 
s'ils  favorisaient  la  formation  de  rongures  dans  les  tôles. 
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FIg.  n.  —  Tube  à  tumée  des  locomotives  du  London,  CbaUiam  and  Dorer  RaUway.  Échelle  1  :  t. 
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Fig.  28.  —  Tube  des  locomotives  du  Oreai  Nortiiern  RaUway.  Échelle  1  :  2. 
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Fig.  29.  —  Tubes  des  locomotives  du  Great  Eastern  Railway.  Échelle  1  :  2. 
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Fig.  30.  —  Tubes  des  locomotives  de  l'État  i  elge.  Échelle  1  :  2. 
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Fig.  31.  —  Tabès  dM  looomotiTes  du  Oraod  Central  Belge.  Eobelle  1  :  S. 
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Fig.  32.  —  Tub«  des  loooinotives  des  chemins  de  fer  Hollandais.  Échelle  1  :  y. 
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Fig.  33.  —  Tube  des  locomotives  du  London  and  South- Western  Railway.  Échelle  1  :  2. 
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Fîg.  34.  —  Tube  des  locomotives  de  la  Société  aatrichienne-hongroise  des  chemios  de  fer  de  TÈtat.  Échelle  1  :  2. 
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Fig.  35.  —  Tube  des  locomotives  du  Central  Suisse. 
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Fig.  96.  —  Tuba  des  locomotives  du  réseau  Adriatique. 
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Fig.  '4&,  —  Tubes  des  locomotives  des  chemins  de  fer  Orientaux. 
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Fig.  39.  —  Tubes  Serve  des  chemins  de  fer  du  Midi  flran^ais.  Échelle  1  :  2. 

La  virole  a  Tiaconvénient  de  réduire  la  seclion  de  passage  des  gaz,  et  il  est  bon 
de  la  supprimer  si  on  le  peut  sans  inconvénient.  Du  côté  de  la  botte  à  fumée, 
on  n*en  monte  plus  guère.  Quelque  Administrations  les  suppriment  également 
du  côté  du  foyer  ;  on  les  ajoute  alors  seulement  si  les  tubes  viennent  à  perdre 
en  service. 

Ces  viroles  sont  habituellement  en  acier.  Toutefois,  le  North  StafiTordshire 
Railway  fait  usage  de  viroles  en  fonte  malléable,  qui  donnent  de  bons  résultats. 

La  manchette  en  cuivre  rouge,  qu'on  interpose  aux  États-Unis  entre  le  tube 
et  la  plaque,  n'est  guère  utilisée  en  Europe.  Cette  manchette  ne  paraît,  en  effet, 
justifiée  que  lorsque  la  plaque  et  le  tube  sont  en  acier. 

9.  Moyens  d'éviter  les  ftaites  aux  plaques  tabulaires.  —  On  peut  dire  que,  sur 
les  locomotives,  le  montage  des  tubes  n'exige  pas  de  dispositions  spéciales 
autres  que  celles  indiquées  au  paragraphe  précédent  :  des  montages  extrême 
ment  simples  suffisent  même,  puisque  certaines  Administrations  se  contentent  du 
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mandrinage  des  tubes  dans  deux  trous  cylindriques,  sans  formation  de  bour- 
relets ni  addition  de  virole. 

Le  travail  doit  être  soigné,  mais  il  n'exige  pas  de  précautions  extraordinaires 
et  peut  être  exécuté  par  tout  bon  chaudronnier  un  peu  expérimenté. 

Parmi  les  dispositions  qui  ménagent  les  tubulures,  nous  devons  citer  les 
voûtes  en  briques  dans  les  foyers. 

C'est  surtout  le  soin  dans  la  conduite  des  locomotives  qui  conserve  les  tubu- 
lures :  il  faut  éviter  tout  refroidissement  brusque  du  foyer,  soit  pendant  le 
semce  par  des  rentrées  excessives  d'air,  soit  lors  de  la  vidange  ou  du  lavage. 

Lorsqu'on  ne  peut  tenir  étanches  les  tubulures  des  locomotives,  bien  que  le 
travail  courant  de  montage  soit  convenablement  exécuté,  il  est  inutile  de 
rechercher  des  procédés  extraordinaires  de  montage  des  tubes;  presque  tou- 
jours le  fait  est  dû  au  manque  de  soin  dans  la  conduite  des  machines,  ou  à  ce 
qu'elles  sont  surmenées. 

Certaines  eaux  d*alimentation  amènent  des  fuites  aux  tubes,  soit  par  suite 
d'entartrement  rapide,  auquel  on  remédie  par  l'épuration  de  l'eau  ou  par  des 
lavages  très  fréquents,  soit  par  suite  d'actions  peu  expliquées  que  produisent 
quelquefois  des  eaux  extrêmement  peu  chargées  de  sels  dissous. 

Littéra  G. 

ACTION  NUISIBLE  EXERCÉE  PAR  LES  EAUX  D'ALIMENTATION 
SUR    LES   CHAUDIÈRES   ET    LES   TUBES.    —   SYSTÈMES    D'ÉPURATION. 

10.  Action  de  l'eau.  —  Les  eaux  agissent  parfois  directement  sur  les  chau- 
dières, en  attaquant  les  tôles,  mais  surtout  indirectement,  par  la  formation  de 
dépôts  solides,  qu'il  faut  enlever  fréquemment. 

Par  suite  de  la  formation  de  ces  dépôts,  le  métal  qui  transmet  la  chaleur  des 
gaz  chauds  à  l'eau  est  porté  à  une  température  plus  élevée  :  la  quantité  de 
chaleur  transmise  se  trouve  en  même  temps  quelque  peu  réduite. 

Les  dépôts  se  composent  le  plus  fréquemment  de  carbonate  de  chaux,  auquel 
se  joint,  dans  certaines  régions,  le  sulfate  de  chaux,  qui  rend  les  incrustations 
fort  dures.  Le  sulfate  de  chaux  est  également  déposé  par  l'eau  de  mer. 

Cette  eau  agit  aussi  par  les  chlorures  très  solubles  qu'elle  renferme;  lorsque 
la  dissolution  saline  se  concentre,  les  entraînements  d'eau  deviennent  intolérables 
dans  les  chaudières  à  vaporisation  active. 
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On  peut  généralement  éviter,  pour  les  locomotives,  l'emploi  des  eaux  acides 
qui  corrodent  les  chaudières.  Mais  certaines  eaux,  ne  renfermant  presque 
aucune  matière  saline  en  dissolution,  et  qui  paraîtraient  par  suite  excellentes 
pour  l'alimentation,  donnent  lieu  à  des  attaques  rapides  du  métal. 

Ces  attaques  paraissent  dues  à  l'action  simultanée  de  l'oxygène  de  l'air  et 
de  l'acide  carbonique  dissous  dans  l'eau  ;  elle  se  produit  dans  les  chaudières  en 
service,  et  aussi  pendant  le  chômage,  lorsqu'on  y  laisse  séjourner  un  peu  d'eau. 

11.  Lavages.  —  Les  lavages  enlèvent  plus  ou  moins  complètement  les  dépôts 
formés  dans  les  chaudières. 

L'opération  du  lavage  est  dispendieuse,  surtout  par  le  chômage  qu'elle  impose 
aux  locomotives,  chômage  qui  doit  être  assez  prolongé  si  l'on  veut  éviter  la 
détérioration  des  chaudières.  L'emploi  d'eau  chaude,  pour  ce  travail,  permet 
cependant  de  réduire  la  durée  du  chômage  sans  trop  d'inconvénients. 

12.  Désinorustants.  —  Quelques  Administrations  font  usage  de  compositions 
désincrustantes  ajoutées  à  l'eau  d'alimentation  des  locomotives,  mais  d'une 
manière  en  général  assez  limitée. 

La  Compagnie  de  TEst  emploie,  dans  ses  locomotives,  un  liquide  dit  ce  anti- 
tartrique  »,  qu'on  prépare  en  mettant  dans  une  cuve  en  bois  76  kilogrammes 
ou  76  litres  d'eau  et  y  dissolvant  : 

16.7  kilogrammes  de  carbonate  de  soude  ; 
5.2        —  d'extrait  de  campéche  ; 

1.7         —  d'extrait  de  québracho. 

On  obtient  ainsi  une  dissolution  dont  l'action  est  double  :  le  carbonate  de 
soude  agit  chimiquement  et  décompose  le  sulfate  de  chaux  qui  forme  les  croûtes 
les  plus  dures  sur  les  tôles;  les  extraits  de  bois  de  campéche  et  de  québracho 
paraissent  empêcher  l'adhérence  des  précipités  qui  se  forment. 

Pour  un  service  moyen,  on  verse  dans  le  tender  deux  litres  par  jour  de 
liquide  anlitartrique  et  quatre  litres  après  chaque  lavage.  Cette  dose  peut  être 
augmentée  ou  diminuée  suivant  le  service  de  la  locomotive. 

La  Compagnie  de  l'Ouest  emploie  un  liquide  préparé  comme  suit  : 

Dans  un  récipient  de  iOO  litres,  on  introduit  24  kilogrammes  de  québracho 
en  poudre,  12  kilogrammes  de  soude  caustique  et  une  quantité  d'eau  telle  que 
l'ébullition  ne  fasse  pas  déborder;  on  fait  bouillir  pendant  trois  heures,  on  laisse 
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reposer  pendant  une  heure  et  on  décante.  Après  décantation,  on  verse  sur  le 
résida  une  quantité  d'eau  égale  à  la  première,  on  porte  de  nouveau  à  l'ébullition 
pendant  trois  heures,  puis  on  décante  comme  la  première  fois  et  on  mélange  les 
deux  liquides  ainsi  obtenus. 

Lorsque  l'eau  d'alimentation  marque  5  degrés  hydrotimétriques,  un  kilo- 
gramme de  désincrustant,  préparé  comme  il  vient  d'être  dit,  précipite  le  tartre 
contenu  dans  la  quantité  d'eau  qui,  en  service  normal,  passe  dans  les  chaudières 
entre  deux  lavages.  Pour  des  eaux  d'alimentation  plus  chargées,  on  introduit 
dans  les  chaudières  des  quantités  de  désincrustant  proportionnelles  aux  degrés 
hydrotimétriques. 

Les  chemins  de  fer  de  l'État  français  préparent  un  liquide  désincrustant 
avec  100  kilogrammes  de  bois  de  campéche,  150  kilogrammes  de  carbonate 
de  soude  dans  1,000  litres  d'eau  portée  à  TébuUition,  pendant  trois  heures,  au 
moyen  d'un  serpentin  chauffé  par  la  vapeur.  On  ajoute  à  chaque  mètre  cube 
d'eau  d'alimentation  15.6  grammes  de  ce  liquide  par  degré  hydrotimélrique. 

Le  réseau  de  la  Méditerranée  nous  indique  l'emploi  du  désincrustant  ÂlQeri 
et  Kreh;  Tlndian  Midland  Railway,  celui  d'une  décoction  de  feuilles  d'eucalyp- 
tus; le  chemin  de  fer  de  Madrid-Saragosse»  celui  d'un  produit  à  base  de  tanin. 

Parfois  on  se  contente  d'ajouter  un  peu  de  carbonate  de  soude  aux  eaux 
séléniteuses,  pour  décomposer  le  sulfate  de  chaux  ;  c'est  ce  que  font  notamment 
les  chemins  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée,  le  chemin  de  fer 
Hollandais,  le  chemin  de  fer  Central  suisse,  les  chemins  de  fer  du  réseau  Médi- 
terraaéen. 

Pour  débarrasser  les  chaudières  neuves  ou  réparées  des  matières  grasses 
qu'elles  renferment,  la  Compagnie  du  Nord  dissout  une  quinzaine  de  kilo- 
grammes de  potasse  du  commerce  dans  Teau  qui  sert  pour  l'essai  à  chaud  de 
ces  chaudières. 

13.  Dispositions  pour  préseryer  les  tôles.  —  Divers  procédés  sont  parfois 
appliqués  pour  préserver  les  tôles  de  l'altération. 

L 'ce  électrogène  d'Hannay  »  régularise  l'action  protectrice  du  zinc  :  une  boule 
de  ce  métal,  suspendue  au  milieu  de  Teau  de  la  chaudière,  est  reliée  aux  tôles 
par  des  fils  de  cuivre.  L'eau  doit  être  légèrement  saline,  soit  qu'on  commence 
par  remplir  la  chaudière  d'eau  de  mer,  soit  qu'on  dissolve  dans  l'eau  douce  un 
peu  de  sel  marin.  L'ensemble  constitue  une  sorte  de  pile  ;  le  zinc  seul  s'attaque 
et  s'oxyde,  tandis  que  le  fer  ou  l'acier  restent  indemnes.  En  même  temps,  les 
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incruslalions  paraissent  moins  adhérer  aux  lôles.  Cette  disposition,  surtout 
^►ppliquée  à  des  chaudières  marines,  a  été  employée  sur  des  locomotives. 

Une  autre  méthode  consiste  à  recouvrir  les  tôles  d'un  enduit  protecteur,  qui 
est  formé  par  une  couche  mince  de  pétrole.  Cette  méthode  es[  appliquée  notam- 
ïDcnt  par  la  Nord-Westbahn  autrichienne,  par  les  chemins  de  fer  Orientaux  et 
jtar  ceux  de  l'État  roumain. 

Une  note  de  celte  dernière  Administration  décrit  le  proche  comme  il  suit  : 
Depuis  environ  six  mois,  nous  essayons  comme  désincrustant  pour  les  chau- 
dières le  pétrole,  d'après  le  procédé  employé  par  les  chemins  de  fer  de  l'État 
allemand,  savoir  : 

La  machine  étant  remisée,  on  fait  fonctionner  les  injecleurs  jusqu'au  refus, 
oprès  on  laisse  tomber  la  pression  et  on  verse  à  l'intérieur  de  la  chaudière,  par 
les  trous  de  lavage,  de  1  à  2  kilogrammes  de  pétrole,  suivant  la  capacité  de  la 
chaudière.  Après  une  quinzaine  de  minutes,  temps  nécessaire  pour  que  le 
pétrole  s'étende  en  une  couche  uniforme  à  la  surface  de  l'eau,  on  ouvre  à 
moitié  le  robinet  de  vidange  en  laissant  l'eau  de  la  chaudière  s'écouler  lente- 
ment; on  comprend  aisément  que  la  couche  de  pétrole  vient  mouiller  tour  à 
tour  toutes  les  surfaces  de  l'intérieur  de  la  chaudière  exposées  au  contact  de 
l'eau  et  sinfiltrer  dans  les  incrustations. 

La  chaudière  étant  complètement  vidée,  on  la  laisse  refroidir  et  on  la  lave  de 
la  manière  ordinaire.  Après  un  premier  voyage  de  la  locomotive,  on  fait  un 
second  lavage  sans  pétrole,  à  la  suite  duquel  l'on  trouve  au  fond  de  la  chau- 
dière les  dépôts  qui  se  sont  désagrégés  des  surfaces  incrustées. 

On  peut  encore  proléger  la  partie  inférieure  des  corps  cylindriques,  exposée 
aux  corrosions,  par  un  doublage  au  moyen  d'une  feuille  de  cuivre  mince,  qui 
recouvre  les  lôles  et  les  rivures,  suivant  le  procédé  Feldbacher  ;  ce  procédé  est 
employé  par  la  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

14.  Mode  d'introduction  de  l'eau.  —  En  dirigeant  convenablement  l'eau  d'ali- 
mentation, on  peut  éviter  que  les  dépôts  ne  se  portent  sur  les  parties  les  plus 
chauffées  de  la  chaudière. 

L'appareil  Carrol,  en  essai  sur  le  réseau  Méditerranéen  et  sur  les  chemins 
de  fer  de  la  Sicile,  consiste  en  un  double  tube,  qui  règne  sur  toute  la  longueur 
du  corps  cylindrique,  dans  sa  partie  supérieure  ;  l'eau  d'alimentation  y  circule, 
puis  se  déverse  dans  la  vapeur;  elle  doit  abandonner  ses  dépôts  dans  le  tube, 
l'acilement  démontable. 
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Nouscilerons  aussi  Tappareil  Lencauchez,  qui  écliaufie  Teau  dans  un  réci* 
pieul  où  circule  la  vapeur  d'ëchai)pement. 

Dans  les  cbaudières  flxes,  Tenvoi  de  Teau  d'alimenlalion  au  milieu  même  de 
la  vapeur  commence  à  s'étendre  ;  les  dépôts  peuvent  alors  être  plus  facilement 
localisés;  en  outre,  Tair  amené  par  Teau  se  dégage  dans  la  vapeur,  qui  l'entraîne 
immédiatement  hors  de  la  chaudière.  L'action  corrosive  de  l'air  paraît  notable- 
ment réduite  par  celle  disposition,  qu'il  est  intéressant  d'essayer  sur  les  loco- 
motives. 

15.  Épuration  préalable  de  l'ean.  —  Le  procédé  le  plus  radical  pour  réduite 
les  incrustations  dans  les  chaudières  consiste  à  l'épurer  au  préalable.  Les  pro- 
cédés dépuration,  malgré  les  dépenses  assez  grandes  d'installation  qu'ils 
entraînent,  se  répandent  de  plus  en  plus,  tant  pour  les  générateurs  fixes  que 
pour  les  locomotives. 

L'eau  renierme  habituellement  du  bicarbonate  de  chaux  et  du  sulfate  de 
chaux  :  une  addition  de  chaux,  soit  dissoute  (ce  qui  exige  un  grand  volume 
dVau),  soit  en  suspension,  à  l'élat  de  lait  de  chaux,  forme  avec  le  bicarbonate 
du  carbonate  insoluble.  Le  carbonate  de  soude,  avec  le  sulfate  de  chaux,  donne 
du  carbonate  de  chaux  qui  se  précipite  de  même. 

La  principale  difficulté  de  l'opération  consiste  à  séparer  les  dépôts,  par  pré- 
cipitation et  par  flltration.  Suivant  la  nature  des  eaux,  cette  difficulté  varie 
beaucoup  ;  en  faisant  l'essai  dans  une  éprouvette  de  laboratoire,  on  obtient, 
avec  des  eaux  de  source,  un  précipité  immédiat,  tandis  que  des  eaux  très  char- 
gées de  matières  organiques,  prises  dans  certains  cours  d'eau,  restent  troubles 
pendant  plusieurs  heures. 

Parmi  les  Compagnies  qui  appliquent  l'épuration,  nous  citerons  le  Nord 
français,  TÉtat  français  ;  en  Angleterre,  le  London,  Brighton  and  South  Goast 
Raiiway,  le  Midland  Railway,  le  North  London  Railway,  qui  ont  monté 
quelques  appareils  ;  l'Etat  néerlandais  (à  Maestricht)  ;  la  Nord-Westbahn  autri- 
chienne. 

On  n'arrive  pas,  en  marche  courante,  à  une  épuration  complète,  mais  on 
réduit  beaucoup  la  quantité  de  sels  tenus  eu  dissolution.  Par  exemple,  on 
ramènera  le  titre  hydrotimétrique  entre  7  et  10*",  en  employant  des  eaux  qui 
marquent  20,  30  et  40^ 
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Littéra  D. 

PROGRAMME  D'ESSAIS  RELATIFS  A  LA  PRODUCTION  DE  LA  VAPEUR. 

16.  Expériences  sur  les  tubes  de  longnenr  et  de  diamètre  variables,  et  de 
systèmes  différents.  —  Les  expériences  exécutées  à  la  Compjignie  de  Lyon,  sous 
la  direction  du  regretté  A.  Henry,  et  récemment  décrites  dans  les  Annales  des 
mines  (voir  Bibliographie),  fournissent  des  données  précises  sur  Teffet  des  tubu- 
lures. Ces  expériences  ont  porté  d'abord  sur  une  chaudière  ayant  une  grille 
de  2°'^34  (en  projeotion  horizontale),  une  surface  de  chauffe  de  10  mètres  carrés 
dans  le  foyer  et  185  tubes  en  laiton,  avec  diamètre  de  46  millimètres  à  Tinté- 
rieur  et  50  millimètres  à  Textérieur.  La  longueur  des  tubes  a  été  successivement 
de  7"00,  O'-OO,  5"00,  4"50,  4'»00,  3^^0  et  S'-OO. 

Pour  chaque  longueur,  on  essayait  le  foyer  simple,  puis  le  foyer  avec  voût« 
en  briques  courte,  voûte  longue  et  bouilleur  Tenbrinck.  Enfin,  chaque  disposi- 
tion comprenait  trois  tirages  différents,  mesurés  par  la  différence  de  pression 
entre  le  cendrier  et  la  boîte  à  fumée;  ces  diffîérences  de  pression,  exprimées  en 
hauteur  d'eau,  étaient  successivement  de  25,  45  et  75  millimètres. 

Quelques  essais  complémentaires  furent  exécutés  en  réduisant  plus  ou  moins 
la  surface  de  la  grille  et  le  nombre  des  tubes. 

A  la  suite  de  cette  première  série  d'expériences,  on  expérimenta  des  chau- 
dières ayant  à  peu  près  même  foyer,  avec  tubulures  variées,  savoir  : 

185  tubes  de  50  millimètres  (extérieur),  longs  de  4'"035 

_              _  _    de4"035 

_              _  _    rie4"35(> 

_              _  _    (le4"'350 

—  —  —    de  4'"  150 

-  _  _    de  4'"  150 

Ces  six  chaudières,  appartenant  à  des  chaudières  compound,  étaient  timbrées 
à  15  kilogrammes. 

Une  troisième  série  d'essais  porta  sur  les  tubes  à  ailettes,  d'abord  avec 
185  tubes  de  50  millimètres  (extérieur),  dont  les  longueurs  furent  successive- 
ment 3"50,  3'»00,  2"o0  et  2™00  ;  puis  avec  1 13  tubes  de  65  millimètres  (exté- 
rieur), longs  de  4"»00,  3'"50,  3"'00,  2"»50.  Toutes  les  expériences  ont  été  faites 
avec  le  foyer  muni  d'une  voûte  courte,  puis  d'un  bouilleur  Tenbrinck.  Le  tirage 
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correspondait  à  des  hauteurs  d'eau  de  25,  45,  75,  100  et  120  millimètres. 
Les  conclusions  de  ces  nombreuses  expériences  ne  sont,  en  toute  rigueur, 
applicables  qu'aux  chaudières  pareilles  à  celles  qui  ont  été  expérimentées.  Mais 
beaucoup  de  chaudières  de  locomotives  s'en  rapprochent  assez  pour  qu'on  puisse 
/ogiquement  leur  appliquer  ces  conclusions  qui,  d'ailleurs,  ne  s'écartent  pas 
beaucoup  de  celles  auxquelles  conduit  la  pratique  de  bien  des  Administrations. 
Il  faut  aussi  que  le  combustible  ne  difière  pas  trop  de  la  briquette  choisie  par 
la  Compagnie  de  Lyon.  Toutefois,  les  essais  de  la  Compagnie  de  Lyon  fournis- 
sent des  données  précises  applicables  dans  bien  des  cas. 

Les  expériences  ont  conduit  aux  conclusions  suivantes  :  avec  les  tubulures 
ordinaires  (185  tubes  lisses  de  50  millimètres  à  l'extérieur),  la  vaporisation  de 
la  chaudière  atteint  son  maximum  pour  une  longueur  de  4  mètres  à  4"'50,  et 
l'utilisation  de  combustible,  moins  bonne  naturellement  qu'avec  des  tubes  plus 
longs,  est  encore  satisfaisante. 

En  diminuant  le  nombre  des  tubes,  on  réduit  la  production,  l'utilisation  du 
combustible  restant  à  peu  près  la  même. 

L'augmentation  du  diamètre  des  tubes  et  la  réduction  de  leur  nombre  aug- 
mentent la  production  de  vapeur,  en  donnant  une  plus  large  section  de  passage 
aux  gaz  du  foyer.  L'utilisation  du  combustible  se  réduit  quand  le  diamètre 
augmente  par  suite  de  la  diminution  de  la  surface  de  chauffe,  mais  l'avantage 
dune  production  plus  abondante  justifie  le  choix  des  diamètres  de  50  à  55  mil- 
limètres. 

Les  tubes  à  ailettes  donnent  le  maximum  de  production  de  vapeur  pour  des 
longueurs  bien  moindres  que  les  tubes  lisses  (2  mètres  à  2°'50).  Il  résulte  de  la 
comparaison  des  diverses  expériences  que  les  tubes  à  ailettes  permettent  d'obtenir 
même  puissance  de  vaporisation  et  même  utilisation  du  combustible  que  les 
tubes  lisses,  tout  en  raccourcissant  notablement  la  chaudière,  et  par  suite  en  en 
réduisant  le  poids. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  des  locomotives  ont  été  munies  de  tubes  à 
aiirttes  ayant  70  millimètres  de  diamètre  extérieur,  auxquels  on  a  conservé  les 
longueurs  de  3"50  à  4  mètres. 
Les  chaudières  munies  de  ces  tubes  donnent  de  bons  résultats  en  service. 
Pour  appliquer  les  tubes  de  ce  système  avec  des  plaques  tubulaires  existantes, 
on  peut  réduire  la  hauteur  des  ailettes  et  même  leur  longueur,  les  tubes  étant 
en  partie  lisses  :  les  expériences  de  la  Compagnie  du  Nord  (voir  Bibliographie, 
note  de  M.  Keromnès)  ont  montré  qu'avec  une  proportion  convenable  de  la 
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saillie  et  de  la  longueur  des  ailettes,  dans  des  tubes  de  52  millimètres,  on 
pouvait  ainsi  obtenir  une  même  puissance  de  vaporisation  avec  une  meilleure 
utilisation  du  combustible,  le  tirage  restant  le  même  :  la  quantité  de  combus- 
tible brûlée  à  l'heure  diminue  un  peu,  mais  la  quantité  d*eau  vaporisée  se 
retrouve  à  peu  près  la  même  ;  ce  qui  est  évidemment  avantageux. 

17.  Disposition  des  tubes  dans  la  chaudière.  —  Les  tubes  sont  disposés  en 
quinconce  ou  en  rangées  verticales.  Cette  seconde  disposition  paraît  générale- 
ment préférée;  il  semble  quelle  favorise  le  dégagement  de  la  vapeur  et  la  chute 
des  dépôts  solides. 

18.  Influence  du  métal  des  tubes.  —  En  étudiant  théoriquement  la  transmission 
de  la  chaleur  des  gaz  chauds  à  l'eau,  on  voit  que  la  quantité  transmise  dépend 
surlout  d  un  coefficient  de  passage  de  la  chaleur  du  métal  à  l'eau  ;  la  différence 
du  (-oefficient  de  conductibilité  que  donnent  le  laiton  et  le  fer,  avec  les  minces 
épaisseurs  des  tubes,  n'a  aucun  effet  appréciable. 

La  différence  de  production  qui  pourrait  résulter  de  l'emploi  de  métaux  dif- 
férents, si  elle  existe,  ne  proviendrait  que  d'une  action  indirecte,  la  plus  grande 
épaisseur  des  dépôts  sur  le  fer;  mais  cette  épaisseur  plus  grande  ne  paraît  guère 
démontrée. 

En  fait,  quelques  expériences  de  la  Compagnie  de  Lyon  sur  des  chaudières 
avec  tubes  en  fer  légèrement  entartrés  ont  indiqué  une  production  moindre 
qu'avec  des  tubes  de  laiton  neufs;  mais  rien  ne  prouve  là  un  effet  dû  à  la  diffé- 
rence des  métaux. 

19.  Essais  sur  Tinflaence  du  volume  de  la  boite  à  fumée.  —  Pendant  long- 
temps, on  avait  admis  que  le  volume  des  boîtes  à  fumée  devait  être  assez 
restreint;  mais,  depuis  une  douzaine  d'années,  la  boîte  à  fumée  allongée  est 
devenue  d'un  usage  presque  général  dans  l'Amérique  du  Nord.  Le  motif  de  cet 
allongement  paraît  être  surtout  de  ménager  pour  la  grille  à  flammèches  une 
étendue  suffisante  et  de  donner  beaucoup  de  place  aux  escarbilles. 

L'exemple  des  Américains  a  entraîné  un  assez  grand  nombre  d'Administrations 
européennes  à  essayer  les  boites  à  fumée  allongées;  mais  ces  tentatives  sont 
restées,  en  général,  isolées  et  n'ont  guère  été  suivies  d'applications  étendues.  En 
Amérique  même,  le  principe  de  cette  disposition  ne  paraît  plus  admis  d'une 
manière  aussi  générale  qu'il  y  a  quelques  années. 
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Us  expériences  sur  l'effet  du  volume  de  la  boîte  à  fumée  sont  délicates  ;  Tob- 
semllon  de  la  pression  dans  celle  capacité,  traversée  par  des  courants  très 
rapides,  est  difficile  ;  la  pression  y  varie  d'ailleurs  par  périodes  très  courtes. 

En  résumé,  des  divers  essais  qui  ont  été  faits,  il  semble  résulter  qu'une  grande 
augmentation  du  volume  de  la  boile  à  fumée  n'améliore  pas  le  tirage  et  n'offre 
pas  d'avantage  direct. 

20.  Influence  des  différentes  formes  de  boites  à  fiimée  et  des  pare-étincelles.  — 
Gomme  forme  de  boite  à  fumée  s'écartant  des  dispositions  usuelles,  nous  citerons 
celle  adoptée  pour  les  locomotives  de  l'État  belge  ;  la  cheminée,  quadrangulaire 
et  très  large  à  la  base,  est  comme  le  prolongement  de  cette  boîte.  Le  fonction- 
nement de  ces  locomotives,  munies  de  très  vastes  grilles  pour  brûler  des  menus 
maigres,  est  satisfaisant;  il  est  toutefois  difficile  d'émettre  une  opinion  motivée 
sur  la  valeur  intrinsèque  de  la  disposition  adoptée  pour  ces  locomotives,  en  vue 
d'applications  plus  générales. 

Les  pare  étincelles  se  composent  d'un  treillis  en  fil  de  fer,  à  mailles  plus  ou 
moins  serrées,  et  parfois  de  tôles  perforées.  Obligatoires  dans  certains  pays, 
notamment  en  France,  ces  accessoires  sont  souvent  employés  dans  d'autres 
contrées. 

Lorsque  la  nature  du  combustible  le  permet,  leur  suppression  ne  peut  être 
qu'avantageuse,  car  ces  écrans  gênent  toujours  le  tirage.  Avec  les  largeurs  de 
mailles  généralement  adoptées,  ils  ne  sont  pas  d'une  efficacité  absolue,  tout  en 
réduisant  beaucoup  la  quantité  des  flammèches  rejetées  par  la  cheminée. 

Au  lieu  d'écrans  plans,  on  peut  faire  usage  d'un  grillage  en  tronc  de  cône, 
comme  le  montrent  les  figures  40  et  41 . 

La  Compagnie  française  du  Midi  fait  usage  de  deux  grilles  superposées. 

Quelle  que  soit  la  disposition  de  ces  écrans,  on  n'évite  guère  les  flammèches 
avecles combustibles  légers,  dès  qu'on  surmène  les  machines.  Lorsque  les  incen- 
dies sont  fort  à  craindre,  il  convient  donc  d'employer  des  locomotives  très  puis- 
santes et  d'éviter  certains  combustibles  légers. 

On  paraît  renoncer  de  plus  en  plus  aux  cheminées  tromblon  à  chicanes 
pour  arrêter  les  flammèches,  autrefois  généralement  usitées  aux  États-Unis. 
On  en  trouve  encore  quelques  applications  en  Europe  ;  les  figures  42  à  45 
en  donnent  des  exemples.  Certains  appareils  de  ce  genre  rappellent  les  cha- 
piteaux qui  surmontent,  depuis  plusieurs  siècles,  les  cheminées  des  habitations 
vénitiennes. 
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Fig.  40.  —  Grille  à  flammèches  du  Great  ludian  Peniiisuiar  Railway. 
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Fig.  41.  —    Grille  à  flammèches  des  locomotives  n"  010-099  des  chemins  de  fer  roumains.  Échelle  1  :  5. 
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Fig.  44.  —  Cbeminée  des  looomotiTM  de  TÉtat  norvégien. 
Échelles:  cbeminée  1 :20;  grille  &  flammècbes  1:2. 


Fig.  45.  —  Cheminée  pour  locomotives  chaufTées  au  bois 
du  cbemin  de  fer  de  Moscou-Brest.  Echelle  1 :  20. 
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Si.  Essais  sur  les  divers  systèmes  d'échappement.  —  L'appréciation  des 
divers  systèmes  d'éclmppemeat  se  fait  diflScilement  à  l'aide  d'expériences  pré- 
cises, mais  résulte  ptulôL  de  Tobservation  de  la  marche  des  machines  en  service 
courant- 

Avec  la  tuyère  ordinaire,  la  variation  de  la  section,  qu'on  obtient  fort  simple- 
ment, rend  de  grands  services  ;  l'échappement  variable  est,  en  principe,  évidem- 
ment supérieur  à  rëcbappement  fixe.  Il  faut  toutefois  le  disposer  de  manière 
qu'on  ne  puisse  pas  en  réduire  la  section  d'une  manière  exagérée;  le  défaut 
d*arréts  oonveBables  limitant  la  fermeture  des  valves  d'échappement  est  fréquent 
et  est  sans  doute  la  cause  du  mauvais  résultat  quelquefois  donné  par  ces  appa- 
reils- 

Les  récentes  applications  de  l'échappement  variable  en  Angleterre,  et  notam- 
ment sur  le  Great  Eastern  Railway  (flg.  46),  confirment  cette  opinion. 


JPig.  4a.  —  Ecîia^jjenHMit  Tariablc  Mac  Allan.  du  Great  Eastern  Railway.  Échelle  1  :  JO. 
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La  pratique  des  diverses  Compagnies,  et  notamment  des  essais  récemment 
exécutés  sur  l'Est  français,  ont  indiqué  que  la  position  donnée  en  Angleterre  au 
sommet  de  la  tuyère  est  la  plus  favorable  ;  elle  ne  doit  pas  dépasser  beaucoup  la 
rangée  supérieure  de  tubes. 

Un  prolongement  conique  de  la  cheminée  dans  la  botte  à  fumée,  en  forme 
d'entonnoir  retourné,  se  concilie  bien  avec  la  tuyère  peu  élevée. 

Par  contre,  la  tuyère  dans  le  bas  de  la  botte  à  fumée,  avec  une  série  de  cônes 
superposés  en  tôle,  paraît  généralement  abandonnée,  parce  qu'elle  obstrue  la 
boite  à  fumée  sans  avantage  marqué.  Toutefois,  la  figure  47  nous  donne  un 
exemple  de  tuyère  placée  très  bas. 


Fig.  47.  —  Boite  à  fumée  et  échappemeDt  des  locomoUvei  de  l'État  noirégien .  Échelle  1  :  t"). 
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En  Amérique,  on  emploie  généralement,  dans  les  boites  à  fumée  allongées, 
un  déflecteur  qui  rabat  les  gaz  et  les  escarbilles  vers  le  fond  de  la  botte  à 


Vig.  AB.  —   BoUe  À  Aimé«  dcA  LôcomoMvtiH  oomiamiid  àv  in  Lompagnie  û**  Varih  à  Lyon 

fumée.  Des  applications  de  disposîUons  analogues  ont  été  faites  récemment  en 
Europe. 

La  Compagnie  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée  a  appliqué  la  disposition 
toute  spéciale  représentée  figure  48* 

Uéchappemeut  annulaire  paraît  mieux  utiliser  la  vapeur  et  produire  un  bon 
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Fig.  49.  —  Échappement  Adams  du  London  and  South -Western  Raiiway.  Échelle  1  :  20. 

tirage  avec  une  faible  contre-pression  sur  les  pistons.  Le  type  de  M.  W.  Âdams 
(fig.  49),  ingénieur  du  London  and  Soulh-Weslern  Raiiway,  a  reçu  d'assez  nom- 
breuses applications  ;  on  s'en  déclare  généralement  satisfait.  Les  figures  50,  51 
et  52  représentent  divers  échappements  annulaires. 

En  résumé,  la  bonne  disposition  de  l'échappement  dans  les  locomotives,  qui  a 
une  importance  extrême,  s'obtient  surtout  par  des  tâtonnements  et  par  l'applica- 
tion de  r^les  empiriques. 
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Fig.  50.  —  Échappement  variable  des  locomotiTes  des  chemins  de  fer  roumains. 
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Fig.  51.  —  Échappement  annulaire  de  la  Compagnie  de  l*Ouent. 
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.    Flg.  &!.  —  Ë^^^pp&fDQAL  dei  loC(»oioUve«  du  Grand  Central  Belge.  Échelle  1  :  20. 

2S.  Essais  Bur  rinflnence  que  peut  avoir  la  vitesse  sur  la  production  de  la 
vapeur.  —  Les  coups  d'ëctiappement  deviennent  plus  fréquents  quand  ia  vitesse 
de  translation  de  la  locomotive  augmente  ;  à  égalité  de  vitesse,  ils  sont  d'autant 
plus  rapprocliés  que  les  roues  motrices  sont  plus  petites.  La  pratique  ne  semble 
pas  indiquer  unô  augmentation  notable  du  tirage  due  à  la  multiplicité  des  coups 
d'échappement.  Le  fait  le  plus  saillant ,  à  ce  sujet,  est  la  bonne  combustion  qu'on 
observe  généralement  dans  les  locomotives  compound  à  deux  cylindres,  compa- 
rées aux  machines  à  cylindres  séparés  ;  il  ne  semble  pas  que  la  réduction  à 
moitié  du  nombre  de  coups  d*échappemeat  ait  une  influence  défavorable  sur  la 
combustion . 
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CONCLUSIONS. 


Littéra  A. 

\.  —  L'emploi  des  tôles  en  acier  doux  pour  les  chaudières  de  locomotives 
est  entré  dans  la  pratique  courante;  cet  emploi  se  justifie  principalement  par  la 
qualité  de  ces  tôles,  plus  égale  aujourd'hui  que  celle  des  tôles  en  fer.  Surtout 
pour  les  parties  embouties,  l'acier  se  travaille  plus  facilement  que  le  fer. 

1  —  Les  tôles  d'acier  pour  chaudières  seront  très  douces  et  caractérisées 
par  une  charge  de  rupture  ne  dépassant  pas  45  kilogrammes  par  millimètre 
carré,  et,  de  préférence,  comprise  entre  40  et  35  kilogrammes.  Ces  tôles  pro- 
viendront d'aciers  fondus  sur  sole;  on  n'emploiera  pas  de  fontes  phosphoreuses 
à  leur  fabrication. 

3.  —  La  substitution  de  l'acier  au  fer  permet  quelquefois  d'augmenter 
légèrement  le  timbre  des  chaudières  sans  modifier  les  épaisseurs. 

4.  —  Le  travail  des  tôles  en  acier  doux  n'exige  pas  de  précautions  extra- 
ordinaires; elles  peuvent  supporter  des  chauffes  locales,  notamment  pour 
rétirage  des  pinces.  Une  bonne  précaution  consiste  à  recuire  les  tôles,  après  les 
avoir  travaillées,  avant  de  les  river  :  toutefois,  cette  précaution  n'est  pas 
indispensable  quand  une  longue  expérience  a  prouvé  la  qualité  constante  des 
tôles  employées  et  la  régularité  du  travail  de  chaudronnerie. 

5.  —  Les  foyers  en  acier  continuent  à  être  à  peu  près  inusités  en  Europe; 
les  quelques  applications  qui  en  ont  été  faites  ne  paraissent  pas  indiquer  qu'ils 
soient  beaucoup  plus  économiques  en  service  que  le  cuivre,  du  moins  avec  les 
qualités  d'acier  disponibles  en  Europe.  Cette  opinion  ne  concerne  pas  les  petites 
locomotives  de  manœuvre  peu  fatiguées,  pour  lesquelles  le  foyer  d'acier  peut  être 
avantageusement  employé. 

Littéra  B. 

6.  —  Les  tubes  à  fumée  en  fer  ou  en  acier  sont  de  plus  en  plus  employés  ;  ils 
peuvent  se  substituer  au  laiton  sans  aucun  inconvénient  et  cette  substitution 
amène  une  grande  économie. 
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7.  —  Il  est  inutile  de  souder  aux  tubes  en  fer  un  bout  en  cuivre. 

8.  —  Les  tubes  seront  mandrinés  au  dudgeon  dans  des  trous  légèrement 
coniques,  ou  même  cylindriques. 

9.  —  La  rivure  de  lextrémité  du  tube  sur  la  plaque  tubulaire  n'est  pas 
indispensable. 

10.  —  On  ne  doit  monter  de  viroles  que  du  côté  du  foyer,  et  encore 
lorsqu'elles  deviennent  nécessaires  pour  étancher  les  fuites. 

11.  —  D'une  manière  générale,  c'est  surtout  par  le  soin  apporté  à  la  con- 
duite des  machines  qu'on  peut  éviter  les  fuites  aux  tubes  ;  on  peut  dire  que,  dans 
la  locomotive,  les  tubulures,  convenablement  montées  par  les  procédés  usuels,  ne 
donnent  pas  d'ennuis  lorsque  le  feu  est  régulièrement  chargé,  sans  rentrées 
d'air  froid  dans  les  foyers,  lorsqu'on  laisse  convenablement  refroidir  les 
chaudières  avant  de  les  vider  et  surtout  avant  de  les  laver  à  l'eau  froide.  Il  est 
mauvais  de  jeter  les  feux  avant  la  rentrée  au  dépôt,  car  Téchappement  fait  alors 
passer  beaucoup  d'air  dans  le  foyer  et  dans  les  tubes. 

Littéra  G. 

12.  —  Les  désincrustants  peuvent  être  utiles  pour  éviter  les  dépôts  adhé- 
rents; mais  leur  nature  et  leur  dosage  doivent  être  appropriés  aux  diverses 
conditions  locales. 

13.  —  L'épuration  préalable  des  eaux  riches  en  carbonate  de  chaux,  et 
surtout  des  eaux  séléniteuses,  est  fort  utile.  Ces  épurations  entraînent  d'assez 
fortes  dépenses  d'installation,  mais  ces  dépenses  seront  souvent  récupérées 
par  les  économies  sur  la  consommation  de  combustible  et  sur  les  frais  de 
lavnge  et  d'entretien. 

14.  —  L'envoi  de  l'eau  d'alimentation  dans  la  vapeur,  qui  dégage  rapide- 
ment l'air  dissous  dans  l'eau  et  qui  évite  le  refroidissement  local  des  tôles, 
mérite  d'être  essayé. 

Littéra  D. 

15.  —  Il  ne  convient  pas,  en  général,  que  la  longueur  des  tubes  de  locomo- 
tives dépasse  4  mètres  à  4™50. 

16.  —  La  section  de  passage  des  gaz  doit  être  aussi  grande  que  possible,  ce 
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qui  justifie  la  suppression  des  viroles.  Le  diamèlre  des  lubes  ne  doit  pas  être 
trop  petit  et  il  ne  faut  pas  trop  les  rapprocher.  Autant  que  possible,  il  convient 
que  leur  diamètre  intérieur  soit  de  40  à  KO  millimètres,  et  que  la  distance 
entre  les  trous  des  plaques  ne  descende  pas  au-dessous ,de  15  à  18  millimètres. 

17.  —  Les  tubes  à  ailettes  conviennent  pour  les  locomotives,  avec  le  diamètre 
extérieur  de  60  à  70  millimètres,  lorsque  la  tubulure  est  courte.  Il  peut  être 
avantageux  de  les  substituer  à  des  tubes  ordinaires  de  50  millimètres,  mais 
en  réduisant  convenablement  les  ailettes. 

18.  —  Les  effets  comparatifs  des  dispositions  des  tubes,  en  quinconce  ou  en 
rangées  verticales,  sont  peu  apparents;  on  donne  généralement  la  préférence  à 
la  seconde  disposition. 

19.  —  La  nature  du  métal  des  tubes  est  indifférente  au  point  de  vue  de  la 
production. 

20.  —  L'effet  du  volume  de  la  boite  à  fumée  paraît  peu  appréciable.  Les 
boites  à  fumée  allongées,  du  type  américain,  essayées  en  Europe  par  beaucoup 
d'Administrations,  ne  semblent  pas  donner,  en  général,  de  meilleurs  résultats 
que  les  bottes  de  capacité  moyenne.  Il  paraît  donc  préférable  de  s*en  tenir  à  ces 
dernières. 

âl .  —  On  ne  peut  indiquer  de  supériorité  bien  marquée  pour  aucun  type  de 
cheminées.  La  forme  légèrement  conique,  évasée  vers  le  haut,  semble  préférée 
en  général.  Il  est  bon  de  prolonger  la  cheminée  dans  l'intérieur  de  la  boite  à 
fumée  en  Tévasant  largement  en  forme  d'entonnoir;  le  haut  de  la  tuyère 
d'échappement  ne  doit  guère  dépasser  alors  la  rangée  supérieure  de  tubes. 

22  —  Aucune  disposition  de  pare-étincelles  ne  peut  être  signalée  comme  net- 
tement avantageuse.  Toutes  gênent  plus  ou  moins  le  tirage,  sans  être  d'une  elTi- 
cacité  absolue.  La  simple  grille  à  flammèches  suffit  à  peu  près  dans  bien  des  cas. 

23.  —  Parmi  les  divers  systèmes  d'échappement,  la  disposition  annulaire 
paraît  un  peu  supérieure  aux  autres  ;  on  la  complique  quand  on  veut  rendre 
variable  la  section  de  la  tuyère,  d'ailleurs  désirable. 

24.  —  Tous  les  échappements  à  tuyère  unique  devraient  être  variables.  Il 
convient  seulement  que  la  variation  ne  permette  pas  de  réduire  par  trop  la 
section  ;  c'est  sans  doute  faute  d'une  limite  convenable  que  les  échappements 
variables  ont  été  parfois  jugés  nuisibles  ou  inutiles. 

La  disposition  simple  à  deux  valves  mobiles  paraît  très  convenable. 
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25,  —  Nous  rappellerons  ici  la  règle  indiquée  au  n®  21  relative  à  la  hauteur 
de  la  tuyère,  qui  ne  doit  guère  dépasser  la  rangée  supérieure  des  tubes,  même 
si  la  cheminée  n'a  pas  de  prolongement  intérieur  dans  la  belle  à  Tumée. 

26-  — ^  La  vitesse  n  a  pas  d'influence  sensible  sur  la  production  de  vapeur  ; 
en  d'autres  termes»  à  égalité  de  poids  de  vapeur  évacuée  par  seconde,  avec  une 
même  pression  dans  les  cylindres  au  début  de  l'échappement  anticipé,  la 
fréquence  plus  ou  moins  grande  des  coups  est  indifférente.  Ce  fait  est  mis  en 
lumière  par  la  marche  des  locomotives  compound  à  deux  cylindres. 
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ADDENDA 


Par  M.  Ed.  SAUVAGE 

[NGâHIBCR  ES  CHBF  ADJOINT  DU  M ATÈBIBL  ET  OB  LA  TRACTION  DB  LA  COMPAONIB  DBS  CHEMINS  DR  PBR  DE  L'OUBST 


Conditions  de  réception  des  tôles  d'aoier  pour  chaudières.  —  Pennsylvania 
Railroad  (p,  662  du  Bull.;  p.  V/24  du  tiré  à  part  et  du  Compte  rendu).  —  Acier 
pour  enveloppes  de  chaudières  :  Charge  de  rupture,  42  kilogrammes  par  milli- 
mètre carré,  avec  un  allongement  de  26  p.  c.  sur  200  millimètres  ;  les  tôles  ne 
seront  pas  acceptées  si  l'éprouvette  donne  un  allongement  de  moins  de  20  p.  c, 
une  charge  de  rupture  inférieure  à  39  kilogrammes  ou  supérieure  à  45  kilo- 
grammes (à  moins  que  l'allongement  ne  soit  de  27  p.c.  au  moins).  Pour  les 
tôles  du  foyer,  on  exige  la  composition  chimique  suivante  : 

Carbone 0.18  p.  c. 

Phosphore,  pas  plus  de 0.03  — 

Manganèse,        —         0.40   — 

Silice,  —         0.02  — 

Soufre,  —         0.02   — 

Cuivre,  —         0.03   — 

La  charge  de  rupture  doit  être  de  39  à  45  kilogrammes,  avec  un  allonge- 
ment de  22  p.  c.  au  moins  sur  200  millimètres  (allongement,  demandé  28  p.  c). 

DéeÎDcrustaBts  (p.  688  du  BulL;  p.  V/50  du  tiré  à  part  et  du  Compte  rendu). 
—  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans  fait  usage  d'un  liquide 
obtenu  en  faisant  bouillir,  avec  une  quantité  d'eau  suffisante  : 

60  kilogrammes  de  carbonate  de  soude  ; 

75         —         de  copeaux  de  bois  de  campêche  ; 

25         —  —        de  bois  de  québracho. 
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Les  quantités  sont  déterminées,  dans  chaque  cas,  d'après  le  service  des  loco- 
motives et  la  nature  des  eaux  d'alimentation. 

Montage  des  tubes.  —  Pennsylvania  Railroad  (flg.  39a  à  39i),  (p.  679  du 
BuU.;  p*  V/4i  du  tiré  à  part  et  du  Compte  rendu).  Préparation  des  trous 
dans  lu  plaque  tubulaire  :  Les  trous  dans  la  plaque  du  foyer  sont  percés  au 
diamètre  exact  des  tubes,  tandis  que  ceux  de  la  plaque  d'avant  sont  percés  à  un 
diamètre  de  ("""'e  plus  grand  que  celui  des  tubes. 

Préparation  des  tubes  :  Les  tubes  sont  retreints  à  une  extrémité  pour  rece- 
voir une  bague  extérieure  en  cuivre  de  25"°*  4  de  hauteur,  de  1™™8  d'épaisseur 
et  d'un  diamètre  tel  qu'elle  entre  avec  serrage  dans  la  plaque  tubulaire  du  foyer. 
Le  bout  retreint  du  tube  est  meule  pour  enlever  les  bavures  et  le  préparer 
pour  la  brasure.  La  bague  est  alors  complètement  brasée  tout  autour  du 
tube.  Les  tubes  sont  ensuite  coupés  à  longueur  et  mis  en  place  dans  la 
chaudière. 

Fixation  des  tubes  :  La  première  opération,  pour  fixer  un  tube  dans  la  plaque 
Inbulaire,  consiste  à  introduire  dans  le  bout  du  côté  de  la  plaque  du  foyer  une 
broche  d'une  conicité  d'environ  6  p.  c.  On  évase  ainsi  et  on  fixe  le  tube; 
pendant  cette  opération,  une  tringle  avec  un  collier  plus  grand  que  le  diamètre 
extérieur  du  tube  est  maintenue  dans  le  bout  d'avant  pour  empêcher  le  tube 
d'être  repoussé  en  arrière  en  dehors  du  trou  (flg.  39a).  La  seconde  opération 
a  pour  objet  d'évaser  le  tube  sur  la  plaque  d'avant  avec  un  mandrin  à  galets  ; 
à  cet  effet,  on  emploie  un  mandrin  Dudgeon  modifié,  ayant  les  galets  de  la 
même  conicité  que  la  broche  (fig.  39b).  Ce  point  est  considéré  comme  très 
important,  car  il  assure  un  bon  contact  du  tube  avec  la  plaque  sur  toute 
Tépaisseur  de  celle  ci.  La  troisième  opération  consiste  à  évaser  le  tube  sur  la 
plaque  d'arrière  en  le  fixant  solidement  dans  la  plaque  et  en  l'élargissant. 
A  cet  effet,  ou  emploie  un  mandrin  Presser,  des  dimensions  indiquées  sur  le 
croquis.  Cette  opération  rabat  en  partie  le  tube;  le  rabattement  est  achevé  au 
marteau,  comme  il  est  indiqué  figure  39f.  Le  tube  a  été  en  même  temps  légè- 
rement évasé  à  Textérieur  de  la  plaque  tubulaire  de  la  boîte  à  fumée,  au  moyen 
d'une  broche  conique,  comme  il  est  indiqué  figure  39d.  La  conicité  de  la  broche 
est  de  17  p.  c.  L'extrémité  du  tube  côté  du  foyer  est  rabattue  au  ri  voir  comme 
il  est  indiqué  Ggure  39g.  Le  Dudgeon  est  alors  introduit  et  le  tube  légèrement 
mandriné  (fig,  39b),  ce  qui  complète  l'opération. 
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ÉohappameEt  aBBulaire  variable  (p,  700  du  BulL;  p,  V/62  du  tiré  à  part  et 
du  Compte  rrndu).  —  La  figure  52a  représente  une  disposition  simple  pour 
rendrf^  variable  un  échappement  annulaire,  au  moyen  du  cône  mobile  Mac 
Allan, 


Fig^  52a. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


Séance  du  1  '  Juillet  1895.  &  10  heares. 


Présidence  de  Ma.  KOSSUTH 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Sauvage  a  fait  sur  la  question  un  très  intéressant  rapport 
que  vous  aurez  œrtainement  tous  lu  avec  attention.  Je  vous  propose  donc  de  passer' 
immédiatement  à  la  discussion  de  ses  conclusions. 

Nous  abordons  d'abord  le  littéra  A . 

La  première  conclusion  proposée  est  la  suivante  : 

«  1.  —  L'emploi  des  tôles  en  acier  doux  pour  les  chaudières  de  locomotives  est 
entré  dans  la  pratique  courante;  cet  emploi  se  justifie  principalement  par  la  qualité 
de  ces  tôles,  plus  égale  aujourd'hui  que  celle  des  tôles  en  fer.  Surtout  pour  les  parties- 
cmboutiesy  Tacier  se  travaille  plus  facilement  que  le  fer.  » 

Kr.  Sauvage,  rapporteur.  —  On  peut  dire  que  toutes  ou  presque  toutes  les  admi> 
nistrations,  et  elles  sont  nombreuses,  qui  ont  employé  Tacier,  s'en  sont  déclarées 
satisfaites.  II  y  a  encore  quelques  administrations  de  chemins  de  fer  qui  n'ont  pas  eu 
l'occasion  de  faire  usage  de  ce  métal  et  qui  continuent  à  employer  des  tôles  de  fer 
pour  des  raisons  diverses;  mais  on  peut  dire  que  toutes  celles  qui  ont  adopté  l'acier 
ont  trouvé  qu'il  permettait  un  travail  facile  et  donnait  une  qualité  de  tôles  régulière 
C  est  surtout  lorsqu'on  recourt  à  des  tôles  un  peu  épaisses,  qu'on  se  trouve  beaucoup' 
mieux  de  l'emploi  du  métal  fondu  que  du  métal  puddlé,  qui  donne  souvent  lieu  à 
des  déboires  et  à  des  accidents  dans  le  travail.  On  peut  donc  dire  que  l'acier,  bien 
entendu  l'acier  doux,  est  le  meilleur  métal  que  l'on  puisse  employer  pour  les  chau- 
dières. 

Mr.  Souschinsky,  Ministère  des  voies  de  communication,  Russie.  —  Mr.  Sauvage 
est  d'avis  qu'il  est  fort  difficile  de  travailler  les  tôles  en  fer  forgé;  je  ne  le  pense  pas. 
H  y  a,  par  exemple,  en  Allemagne,  des  usines  qui  font  de  très  bonnes  tôles  de  fer.  IL 
suffit  que  le  métal  soit  assez  doux,  qu'il  offre  une  ductilité  répondant  à  un  allonge- 
ment de  18  et  même  20  p.  c.  Lorsqu'on  emploie,  dans  ces  conditions,  les  tôles  en  fer 
forgé,  je  n'ai  jamais  constaté  que  le  travail  soit  difficile.  Mais  pendant  le  travail  de 
l'acier,  il  arrive  souvent  qu'il  se  produit  des  fentes. 


Digitized  by 


Google 


78 

Mr,  le  Président.  —  Vous  signalez  que  les  loi  es  sont  plus  ou  moins  bonnes  selon 
qu  elles  il  o  un  en  t  plus  ou  moins  d'ïillon{^^enient, 

Cesl  ià  une  queslinn  que  nous  traiterons  îiu  n*  2,  qui  concerne  les  allongements  et 
les  résistances. 

Mr.  SouschiiiBky.  —  J'ai  tenu  à  signaler  que  nous  sommes  plus  certains  de  la  qua- 
lité fies  fiTS  foY^(^  que  de  la  qualité  des  aciers  et  quc^  les  coeflicients  d'aiUmgement  et 
de  rupture  ne  sutïisent  |>as  encore,  à  ce  qu*il  me  paraît,  à  déterminer  h  bonne  qua- 
lité du  métal.  En  Russie,  nous  recourons  encore  â  un  aulre  essai  et  nous  ployons 
racîor  jusqu*à  un  angle  de  180";  mais  il  y  a  des  cas  ou  cela  mC^me.  ne  donne  pas  une 
garantie  complète  quant  à  la  qualité. 

lï acier  sera  probablement  le  métal  de  l'avenir,  mais,  jusqu'il  présent,  nous  n'avons 
pas  de  données  certaines  nous  permettant  de  savoir  si  Tader  que  nous  employons 
est  bon. 

Jusqu'à  présent,  nous  uvons  employé  le  fer  forgé,  et  beaucoup  de  nos  ingénieurs 
le  préfèrent,  parce  qu'on  a  plus  de  cerlitude  que  te  fer  forgé  qui  répond  à  certaines 
conditions  esl  bon. 

Mr.  Sauvage,  7^apjwrîi^ni7\  —  Si  j'ai  bien  saisi  votre  pensée,  vous  donneriez  donc 
ta  préférence-*  au  fer  sur  l'acier,  surtout  s'il  s'agit,  par  exemple,  d*une  chaudière  dif- 
ficile à  faire  ou  à  haute  pression. 

Au  contraire,  j'ai  exprimé  l'idée  qu'en  pareil  cas,  il  faut  donner  la  préférence  à 
l'acier  plutôt  qu'au  fer*  ' 

llr.  SoBschinfiky,  —  Nous  sommes  plus  certains  de  la  qualité  du  fer. 

Mr.  Sauvage.  —  VAdn  résuite  peut-être  de  ce  f:iit  que  vous  avez  des  usines  qui 
fabrifjuent  de  très  bonnes  tôles  de  fer.  Dans  nos  pays,  nous  avons  trouvé  que 
rindustrie  du  fer  éUiit  plutôt  en  recul  et  que  les  qualités  de  l'acier  étaienl  plus  régu- 
lières que  œil  es  du  fer  puddié.  Je  devrai  constater  dans  mon  rapport  qu'il  n'y  a  pas 
unanimité  quant  à  l'emploi  de  Tacicr  de  préférence  au  fer* 

Mr.  Woyno,  Varsovie- Vienne.  —  J'ai  eu  Toccasion  de  vérilier  la  qualité  des  tùlcs 
d'acier  et  des  tôles  de  fer  forgé  nécessaires  pour  les  chaudières  des  nouvelles  loco- 
motives construites  pour  le  chemin  de  fer  de  Varsovie- Vienne.  La  réception  a  eu  lieu 
à  l'usine,  et  l'on  a  constaté  que  les  tôles  de  fer  remplissaient  toutes  les  conditions 
prescrites  pour  la  fourniture,  de  telle  sorte  que  ces  tôles  ont  été  acceptées  sans 
aucun  déehet.  tlependant,  lorsqu'il  s'est  agi  de  les  emboutir  pour  en  faire  des 
plaques  de  foyer,  il  s'est  produit  des  tissures.  J'ai  donc  pu  me  convaincre  que^  pour 
le  fer  forgé,  il  serait  encore  nécesbaire  de  faire  des  essais  à  l'usine  même  des  loco- 
motives. Au  contraire,  les  tôles  d'acier  doux  ont  pu  être  embout ios  sans  qu'il  se  pro- 
duisît aucune  tissure  ni  aucun  défaut.  Je  puis  donc  nie  prononcer  [^our  l'emploi  de 
l'acier  fondu  dans  la  construction  des  chaudières  de  locomotives, 

Mr.  le  PrésideEt,  —  Messieurs,  je  consulte  que  les  différents  points  du  lîlléra  A 
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sont  tellement  connexes,  qu'il  est  difficile  do  les  discuter  séparément.  Je  vous  pro- 
pose donc  de  lire  toutes  les  conclusions  se  rapportant  à  ce  littéra  et  de  les  discuter 
dans  leur  ensemble. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  les  conclusions  2  à  3  du  littéra  A  : 

«  2.  —  Les  tôles  d'acier  pour  chaudières  sont  très  douces,  homogènes^  no 
prennent  pas  la  trempe  et  sont  caractérisées  par  une  chai"ge  de  rupture  ne  dépassant 
pas  45  kilogrammes  par  millimètre  carré,  et,  de  préférence,  comprise  entra  40 
et  3o  kilogrammes.  Ces  tôles  proviennent  d'aciers  fondus  sur  sole;  on  n'emploiera 
pas  de  fontes  phosphoreuses  à  leur  fabrication. 

«  3.  —  La  substitution  de  l'acier  au  fer  permet  quelquefois  d'augmenter  légère- 
ment le  timbre  des  chaudières  sans  modifier  les  épaisseurs. 

ce  4.  —  Le  travail  des  tôles  en  acier  doux  n'exige  pas  de  précautions  extraordi- 
naires; elles  peuvent  supporter  des  chauffes  locales,  notamment  pour  l'étirage  dos 
pinces.  Une  bonne  précaution  consiste  à  recuire  les  lôles,  après  les  avoir  travaillées, 
avant  de  les  river;  toutefois,  cette  précaution  n'est  pas  indispensable  quand  une 
longue  expérience  a  prouvé  la  qualité  constante  des  tôles  employées  et  la  régularité 
du  travail  de  chaudronnerie. 

«  5.  —  Les  foyers  en  acier  continuent  à  être  à  peu  près  inusités  en  Europe;  les 
quelques  applications  qui  en  ont  été  faites  ne  paraissent  pas  indiquer  qu'ils  soient 
beaucoup  plus  économiques  en  service  que  le  cuivre,  du  moins  avec  les  qualités 
d'acier  disponibles  en  Europe.  Cette  opinion  ne  concerne  pas  les  petites  locomotives 
de  manœuvre  peu  fatiguées,  pour  lesquelles  le  foyer  d'acier  peut  être  avantageuse- 
ment  employé.  » 

ICr.  Aspinall,  Lancashire  and  Yorksliire  lly.  (En  anglais.)  —  Ma  Compagnie 
emploie  exclusivement  l'acier  dans  la  construction  de  ses  chaudières;  elle  fait  usage 
d'un  acier  doux  présentant  une  résistance  d'environ  27  à  28  tonnes  par  pouce  carré 
(42  Vï  à  44  kilogrammes  par  millimètre  carré).  Nous  avons  tout  à  fait  abandonné 
l'emploi  du  fer  pour  les  chaudières  et  nous  n'avons  aucune  raison  de  regretter  de 
l'avoir  fait. 

Comme  d'ailleurs  vous  ne  l'ignorez  pas,  les  tôles  d'acier  peuvent  être  embouties 
avec  la  plus  grande  facilité  et  permettent  de  faire  un  travail  très  bon  et  très  soigné. 
Les  plaques  de  fer  ne  semblent  pas  pouvoir  supporter  l'emboutissage  dans  la  même 
mesure.  En  ce  qui  concerne  les  tubes  en  acier,  nous  avons  environ  la  moitié  de  nos 
machines  qui  en  sont  munies;  l'autre  moitié  a  des  tubes  en  cuivre.  Quant  aux  foyers, 
nous  n'avons  pas  employé  d'acier  pour  l'intérieur  du  foyer  et  nous  faisons  us:if,^c 
excIusiTement  de  cuivre  pour  cette  partie  des  locomotives.  Quand  nos  foyers  de 
cuivre  sont  hors  d'usage,  nous  employons  le  métal  à  la  fonderie  et  l'on  peut  aussi  en 
faire  usage  en  le  transformant  en  barres  d'un  pouce  (2o  millimètres)  de  diamètre 
destinées  aux  entretoises  des  nouveaux  foyers,  de  telle  sorte  qu'en  réalité  le  cuivre 
de  nos  foyers  ressert  continuellement  dans  les  autres  parties  de  nos  ateliers.  En  ce 
qui  concerne  la  forme  du  foyer,  nous  n'avons  pas,  jusqu'ici,  adopté  sur  nos  cliemins 
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de  iVr  le  foyer  Bel  paire  qui  est  si  répandu  sur  le  continent,  mais  nous  avons  un  cie 
de  Inyer  plut  souteriu  au  moyim  des  nmiatures  ordinaires  et  suspendu  également  au 
moyen  d'une  demi-douzaine  d'entreU^ises  traversant  la  partie  supérieure  de  la  boîte 
à  feu. 

Mr.  Sauvage,  rappùrteur,  —  Mi\  Aspinall  se  déclare  aussi  très  favorable  à  Tacier 
ei  constate  f[u*il  n*n  jamais  eu  d'ennuis  ni  au  travail,  ni  en  service,  avec  des  aciers 
donnant  4i  kilogrammes  de  charge  de  rupture  par  millimètre  carré. 

Mr.  le  FréBident,  —  La  discussion  pourrait  peut-être  porter  utilement  sur  la  ques- 
tion de  la  qualité  de  Tacler, 

A  œ  point  de  vue,  certaines  administrations  vont  très  loin  et  n'acceptent  que  des 
tïMes  donnant  ^5  kilogrammes  par  millimètre  carré.  Il  ne  serait  peut-être  pas  sans 
intérêt  d  examiner  s'il  convient  d'aller  jusqu'à  une  limite  aussi  élevée,  ce  qui  me 
semble  devoir  donner  comme  résultat  un  acier  plutôt  fragile. 

Mr.  SonsehiBsky.  —  Il  convient  aussi,  là  où  l'on  emploie  l'acier,  de  bien  détermi- 
ner <|u'il  ne  doit  pas  être  sensible  aux  changements  de  température  et  qu'il  ne  peut 
pas  se  tremper;  en  effet,  si  cela  se  produit,  il  peut  en  résulter  de  grands  dégâts. 
En  Russie,  nous  ïivons  eu  une  expérience  malheureuse  en  ce  qui  concerne  les  foyers; 
au  chemin  de  fer  de  Kuursk-ClmrkdV-Azov,  nous  avons  eu  jusque  quatre-vingts  loco- 
motives avec  lies  foyers  en  acier  fondu,  et  ces  foyers  ont  dû,  après  deux  années  de 
service»  être  complètement  changés  à  cause  de  la  quantité  de  fentes  qui  s'étaient 
produites. 

Mr.  le  Président.  —  Vou§  n'êtes  donc  pas  partisans  en  Russie  des  foyers  en  acier? 

Mr.  SouBchinsky.  —  Non;  presqtïc  tous  les  foyers  en  acier  sont  hors  de  service. 
Il  nVn  reste  plus  que  quelques-uns  û  titre  d'exception. 

Mr.  le  Président.  —  El  vous  n'en  faites  plus? 

Mr.  Souschinsky.  —  Non, 

Mr.  le  Frésident.  —  Mais  vous  faites  encore  des  chaudières  en  acier? 

Mr.  SouschiMky.  —  Oui.  M  serait  peut-être  bon  d'insérer  quelques  conditions 
Quanl  u  la  ([ualité  des  aciers.  Nous  prenons  généralement  des  tôles  d'acier  offrant 
une  résistance  de  33  à  ^iO  kilogrammes  et  un  allongement  de  20  à  2o  p.  c. 

Mr.  le  Président.  —  C'est  précisément  ce  que  dit  Mr.  Sauvage  dans  son  rapport. 

Mr.  Solacroup,  Paris  à  Orléans.  —  Le  .§  2  indique  quelques  limites  que  ne  doivent 
pas  dépasser  les  tôles  d'acier  pour  chaudières.  Je  crois  qu'il  ne  serait  pas  sans 
inlérêt  d'indiquer  expressément  que  les  conditions  indiquées  ne  s'appliquent  pas  aux 
nouveaux  métaux  que  Pindustrie  produit  depuis  quelques  années.  Il  ne  faut  pas,  en 
eftet,  empêcher  les  ingénieurs  tle  poursuivre  les  essais  faits  avec  les  tôles  d'acier 
chromé,  d'acier  nickelé,  etc. 
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Mr.  Clérault,  Ouest  français.  —  Je  dois  signaler  ici  une  question  qui  n'a  pas  été 
traitée  et  qui  me  paraît  cependant  avoir  une  importance  considérable  :  c'est  la  ques- 
tion de  rhomogénéilc  des  tôles  d*acier.  Lorsqu'on  arrive  aux  fortes  résistances,  on  ne 
peut  guère  conclure  des  essais  faits  en  un  point  d'une  feuille  que  la  résistance  sera 
hi  même  en  tous  les  points  de  cette  même  feuille.  Au  contraire,  lorsqu'on  emploie 
un  acier  relativement  doux,  dans  la  fabrication  duquel  on  a  pris  certaines  précau- 
[  tiens,  celle,  par  exemple,  de  ne  pas  employer  les  parties  extrêmes  des  lingots, 

j  surtout  les  parties  supérieures  dans  lesquelles  se  réunissent  les  impuretés,  on 

;  obtient  une  homogénéité  très  grande  entre  les  différents  lingots  d'une  même  coulée 

et  surtout  dans  les  différentes  feuilles  fabriquées  avec  le  même  lingot.  Si  donc  on 
,  veut  arriver  à  obtenir  une  sécurité  sérieuse  dans  l'emploi  des  chaudières  en  acier 

qui  sont  certainement  l'avenir,  si  elles  ne  sont  pas  le  présent  pour  certains  d'entre 
nous,  il  faut  prendre  diverses  précautions  dans  la  fabrication,  notamment  celle  de 
supprimer  la  partie  supérieure  des  lingots  e^  un  peu  de  la  partie  inférieure. 

Mr.  Ivatt,  Great  Southern  and  Western  Ry.  (En  anglais.)  ~  Nous  faisons  éga- 
lement usage  d'acier  doux  pour  les  chaudières  offrant  une  résistance  semblable  à 
\  celle  dont  a  parlé  Mr.  Aspinall,  savoir  :  de  26  à  27  tonnes  par  pouce  carré  (il  à 

I  42  kilogrammes   par  millimètre  carré)   environ;   je   ne  suis  pas   partisan   des 

\  aciers  donnant  une  résistance  plus  considérable,  parce  qu'on  risque  alors  d'avoir  un 

métal  qui  n'est  pas   homogène,  comme  l'a  dit  l'orateur  précédent,  et  je  pense 
,  aussi  que  le  métal  pourrait  être  sujet  à  prendre  la  trempe.  La  seule  partie  de  la 

\  chaudière  pour  laquelle  nous  n'employons  pas  l'acier  est  la  plaque  tubulaire  de  la 

\  boîte  à  fumée  :  la  raison  en  est  que  l'acier  se  rouille  plus  facilement  et  s'use  trop  vite. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Vous  trouvez  que  l'acier  se  rouille  plus  facile- 
ment que  le  fer? 
I 

Mr.  Ivatt.  (En  anglais.)  ~  Oui,  surtout  les  parties  qui  sont  en  contact  avec  la 

vapeur  d'échappement,  les  escarbilles,  etc.,  qui  activent  la  rouille. 

Mr.  le  Président.  —  Il  ressort  de  la  discussion,  que  nous  sommes  tous  favorables 
aux  chaudières  en  acier,  réserve  faite  quant  aux  foyers.  S'il  n'y  a  pas  d'autre  propo- 
sition, je  crois  que  nous  pourrions  considérer  comme  adoptées  par  la  section  les 
conclusions  du  rapport  de  Mr.  Sauvage  en  ce  qui  concerne  le  littéra  .4. 

Mr.  Sanvage.  —  Nous  pourrions  peut-être  ajouter,  pour  donner  satisfaction  à 
l'observation  de  Mr.  Solacroup,  une  réserve  relative  aux  métaux  qu'on  commence 
seulement  à  fabriquer  et  qui  pourront  être  utilisés  dans  l'avenir.  En  efllet,  les  con- 
clusions que  j'indique  ne  s'appliquent  qu'aux  métaux  produits  couramment  aujour- 
d'hui. 

Mr.  le  Président.  —  Il  est  évident  que  nous  devons  réserver  l'avenir. 

Mr.  Souschinsky.  —  Il  conviendrait  peut-être  aussi  d'ajouter  que  l'acier  ne  sera 
pas  susceptible  de  se  tremper. 
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Mr.  Sauvage.  —  Est-ce  que  les  UMes  que  Mr.  Aspinulï  emploie  et  qui  ont  une 
résisTaMce  de  ii  kilognimmes  environ  ne  prennent  pas  la  Irenipe  ? 

Mr.  Aspicall,  (En  anglais/:  —  Ces  laies  ne  prennent  pas  la  trempe,  mais  afin 
d'évîler  qu  elles  puissent  cleveiiir  cassantes,  toLitcs  les  parties  embouties,'  entre 
niitros  les  Iules  (raviml  du  foyer,  sont  travaillées,  percées  et  cf>niph''lement  finies; 
puisi^  au  moment  de  les  plaeer,  on  les  passe  an  tour  et  on  les  reeuit  avant  de  les 
nieitrc  en  ri-uvre. 

Mr.  le  Préaident-  —  Je  crois  qu'avec  ces  add liions  nous  pouvons  déclarer  que  la 
seeoàde  section  admet  les  conclusions  .4  du  rapport  de  Mr,  Sauvage.  (Approbation.) 

LlTTÉHA  B. 

«  G,  —  Les  tubes  à  fumée  en  fer  ou  en  acier  sont  de  plus  en  plus  employés;  ils 
peuvent  se  substituer  au  laiton  sans  aucun  inconvénient  et  cette  substitution  amène 
LMie  grande  économie, 

«  7.  —  11  est  inutile  de  souder  aux  tubes  en  fer  un  bout  en  cuivre. 

«  8.  —  Les  tubes  seront  mundrinés  au  tlndgeon  dans  des  trous  légèrement 
co  n  iq  u  es ,  ou  m  ^^nie  c y  1  i  n  d  ri  q  u*î  s . 

tt  9<  —  La  rivure  de  Textrémité  du  tube  sur  la  plaque  tubulaire  n*est  pas  indispen- 
sabJo. 

ff  10,  —  On  ne  doit  monter  de  viroles  que  du  coté  du  foyer,  et  encore  lorsqu'elles 
deviafnnent  nécessaires  pour  étancber  les  fuites. 

«  11.  —  ÏVune  UKtnière  générale,  v*e^t  surtout  par  le  soin  apporté  à  la  conduite 
des  miichines  fju*oa  peut  éviter  les  faites  aux  lubcs;  on  peut  dire  que,  dans  la  loco- 
molive,  les  tubulures,  convenablement  montées  par  les  procédés  usuels,  ne  donnent 
pas  d'ennuis  lorsque  le  feu  est  régulièrement  cliargé,  sans  rentrées  trair  froid  dans 
les  fovers,  lorsqu'on  laisse  convenabSenn'nt  refroidir  les  chaud ière*  avant  de  les  vider 
et  surtout  avant  de  les  l'aver  à  leau  froide.  Jl  est  mauvais  de  jeter  les  feux  avant  la 
rentrée  au  dépôt,  car  Téchappeniput  fait  alors  passer  beaucoup  d*air  dans  le  foyer  et 
dans  les  tubes.  ?> 

Jjtr,  1©  Préaident.  —  Ln  délégué  a-l-il  quelques  observations  à  faire  à  ce  sujet? 

Mr.  SoUcroup.  —  Je  désire  simplemfïnt  si*jnaler  que  nous  ajoutons  des  bouts  de 
cuivra  rouge  de  30  centimt^tres  de  longueur  ù  tous  les  tubes  en  fer  que  nous 
employons,  qu  "  ceux-d  soient  neufs  ou  aient  déjà  été  en  service  et  soient  remployés, 
le  n'ai  malheureusement  pas  de  cbitfrcs  à  vour?  fournir  au  sujet  des  observations  que 
nous  avons  fiiites,  mais  je  puis  cependant  vous  dire  que,  d'une  manière  générale,  il 
résulte  de  ces  obsi'rvatîons  que  remploi  de  ces  bouts  paraît  augmenter  la  durée  des 
tubes.  Je  dennnderai  donc  qu  on  alt4!'nue  au  moins  la  rédaction  du  n^  7  qui  dit  : 
«  (1  <J6l  inutile  de  souder  aux  tubes  en  fer  un  bout  de  cuivre,  m 

Mr.  le  Président.  — Quelquun  a-t-il  d^'S  observations  à  faire  à  ce  sujet? 
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Mr.  derhardt.  Est  français.  —  Lorsque  nous  avons  adopté  les  tubes  en  fer,  nous 
avons  adoplê  en  même  temps  le  raboutage  en  cuivre  ;  cependant,  au  bout  de  très  peu 
de  temps,  nous  avons  remarqué  que  cet  allongement  était  absolument  inutile  et  nous 
aTons  adopté  maintenant  la  règle  générale  d'employer  les  tubes  en  acier  sans  aucune 
esp^'É:  de  raboutage. 

Mr.  le  Président.  —  Tour  quelles  raisons  la  Compagnie  d'Orléans  a-t-clle  continué 
^  â  faire  usage  (le  bouts  en  cuivre  ? 

ïr.  SoIaCTûup.  —  Nous  avons  remarqué  que,  lorsque  nos  tubes  n'étaient  pas 
nil>ouLLS,  cétait  dans  les  trente  premiers  centimètres  du  côté  de  la  plaque  tubulaire 
du  Aiyer  que  se  protluisait  l'usure  qui  obligeait  à  les  réformer.  Nous  avons  supposé 
qu'il  glissait  là  d'une  altération  produite  dans  le  fer  par  l'action  des  gaz  qui 
parcourent  les  tubes  et  qui  sont  le  plus  chauds  à  l'entrée  et  nous  avons  essayé  le 
raboulage  en  cuivre.  Nous  en  avons  été  satisfaits  et  c'est  pourquoi  nous  continuons  à 
remployer.  Je  sais  que  la  plupart  des  administrations  se  dispensent  du  raboutage 
en  cuivre  et  déclarent  que  c'est  avec  succès;  aussi  je  ne  veux  pas  discuter  la  question 
à  fond  et  je  demande  simplement  qu'on  atténue  la  rédaction  du  n'*  7  de  manière  à 
ne  p:is  condamner  absolument  la  prati(jue  que  nous  suivons. 

Mr,  Sonsfihinsky.  —  Je  pense  qu'avec  les  bouts  de  cuivre,  les  tuyaux  sont  plus 
étiinclies  et  qu'on  peut  mieux  emboutir  les  tubes  dans  la  boîte  à  feu. 

Mr.  le  Fréaiâent,  —  Vous  êtes  donc  en  faveur  du  raboutage  en  cuivre? 

Mr.  Souichinsky,  —  Surtout  pour  les  foyers  en  cuivre,  parce  qu'alors  on  obtient 
plus  dïaanchéité.  Lorsqu'on  emploie  des  boîtes  à  feu  en  acier,  ou  même  des  boîtes  à 
feu  en  fer  comme  nous  en  avons  eu,  on  peut  sans  inconvénient  employer  des  tubes 
sans  raboutage. 

Mr.  AspinalL  fEn  anglais.)  —  Le  «  Lancashire  and  Yorkshire  Railway  )>  emploie 
^ies  tul>es  en  aeicrel  des  tubes  en  cuivre  en  nombre  à  peu  près  égal  ;  nous  n'éprouvons 
aucane  diUieulté  à  rendre  les  plaques  tubulaires  étanches  avec  les  tubes  d'acier. 
Nous  Q*aitiployons  aueun  système  breveté  de  viroles;  les  tubes  sont  simplement  mis 
Cl)  pbee  au  moyen  d'un  manchon  d'expansion  ordinaire  et  ils  sont  maintenus  du  coté 
du^\ir  au  moyen  d'une  bague  d'un  pouce  et  demi  (38  millimètres)  de  longueur 
eaviroti.  J  ai  aussi  r<iit  rabouter  en  cuivre  un  certain  nombre  de  tubes,  mais  les 
iul)i^s  d'acier  non  raboutes  sont  en  plus  grand  nombre. 

Nous  avons  aussi  beaucoup  de  tubes  d'acier  ayant  à  chaque  extrémité  une  petite 
feuille  de t.^ui\Te  étirée  avec  eux;  ces  petites  feuilles  de  cuivre  de  V32  ^^^  pouce 
1^,10  (ie  nul limètre:  d'épaisseur  sont  placées  tout  à  l'extrémité  et  n'ont  qu'un  pouce  et 
demi  :38miUimèlresf  de  longueur  environ.  De  la  sorte,  quand  il  y  a  quelque  irré- 
pianliî  dans  la  surface  du  tube,  le  cuivre  la  recouvre  et  forme  un  joint  très  étanche. 
Jeponseque  nos  umis  d'Amérique  emploient  des  viroles  de  cuivre  à  peu  près  dans 
le  même  but,  bien  qu'elles  soient  placées  à  frottement  sur  les  tubes  et  quelles  ne 
Sûj>nt  pas  tUbrîquées  en  même  temps  que  ceux-ci.  Je  ne  sais  s'il  y  a  ici  quelque 
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tîélégué  américain,  mais  il  serait  intéressant  de  connaître  la  pratique  américaine 
sur  œ  point,  car  je  considère  que,  dans  une  plaque  tubulaire  en  acier,  il  doit  être 
plus  difficile  aux  Américains  de  fixer  des  tubes  en  acier  qu*à  nous  de  fixer  des  tubes 
■en  ruivre.  Je  crois  qu'on  peut  admettre  d'une  manière  générale  qu'en  Angleterre 
les  tubes  en  cuivre  sont  plus  employés  qu'il  y  a  quelques  années.  La  différence 
■tralloiigenimit  du  corps  de  la  chaudière  et  des  tubes  en  cuivre  produit,  à  la  partie 
supérieure,  une  poussée  contre  les  plaques  tubulaires;  il  est  donc  nécessaire  ou 
(lésinible  de  courber  les  tubes  soit  vers  le  haut,  soit  vers  le  bas  pour  leur  permettre 
<]e  Méihir  au  lieu  de  forcer  les  plaques  tubulaires.  Si  l'on  veut  laisser  les  tubes 
ilroilH,  il  fuut  mettre  des  entretoises  pour  réunir  les  plaques  tubulaires.  J'ai,  à  titre 
d'essai,  employé  quatre  tubes  en  fer  par  chaudière;  mais  ces  sortes  d'entretoises 
ont  étù  bientôl  mises  hors  de  service  par  la  corrosion.  Avec  certaines  eaux,  on  ne 
peut  les  maintenir  plus  de  quatre  mois,  et  il  vaut  mieux  les  remplacer,  si  c'est 
nécessaire,  par  une  solide  entretoise  unique.  Nous  avons,  d'ailleurs,  abandonné 
cette  métliodc  et  nous  préférons  courber  les  tubes,  ce  qui  paraît  ne  présenter  aucun 
inconvénient  et  donner  toute  sécurité. 

Mr.  Hodeige,  Élat belge.  —  Dans  son  rapport,  M.  Sauvage  dit  que  les  tubes  à  fuméo 
iin  fer  et  en  acier  sont  de  plus  en  plus  employés  et  peuvent  se  substituer  aux  tubes 
en  laiton  sans  aucun  inconvénient.  Je  crois  que  cela  est  un  peu  absolu,  et  ce  l'est  en 
tout  cas  pour  les  chemins  de  fer  de  l'État  belge.  Il  y  a  quelques  années,  cette  admi- 
nistration a  décidé  de  substituer  des  tubes  en  fer  aux  tubes  en  laiton  qu'elle  avait 
enipliiyt'^s  jusqu^alors,  mais,  il  y  a  deux  ans,  elle  a  été  obligée  d'en  revenif  aux  tubes 
en  laiton  pour  les  lignes  sur  lesquelles  les  eaux  sont  incrustantes;  au  contraire,  là 
où  on  it  des  eaux  de  très  bonne  qualité,  on  a  conservé  les  tubes  en  fer,  par  exemple, 
sur  la  grande  ligne  du  Luxembourg.  Je  crois  donc  qu'il  conviendrait  de  compléter 
et*  paragraphe  en  disant  :  «  lorsque  les  eaux  sont  de  bonne  qualité  ». 

Mr.  Woyno.  —  Au  chemin  de  fer  de  Varsovie-Vienne,  nous  n'employons,  depuis 
trente  ans,  que  des  tubes  en  fer  avec  bouts  en  cuivre.  Ce  système  nous  a  donné  de 
bons  rt'suitals;  il  n'a  présenté  aucun  inconvénient  el  nous  ne  songeons  pas  à 
einpluyrr  (Tautres  tubes.  Il  est  vrai  que  nous  avons  généralement  des  eaux  de  bonne 
qualité  qui  sont  peu  incrustantes;  mais  nous  avons  aussi  des  eaux  moyennes  qui 
présentent  jusque  20  degrés  hydrométriques.  Malgré  cela,  les  tubes  se  comportent 
assez  bien  et  peuvent  rester  en  service  sans  nettoyage  pendant  plusieurs  années,  les 
locomotives  fournissant  un  parcours  total  allant  jusqu'à  160,000  kilomètres.  Nous 
avons  aussi  essayé  d'employer  des  tubes  sans  bouts  en  cuivre.  Peut-être  les  tubes 
que  nous  pouvions  trouver  en  Russie  et  en  Allemagne  n'étaient-ils  pas  d'assez  bonne 
qualité,  pas  assez  doux  pour  pouvoir  être  emboutis  dans  la  plaque  tubulaire  du 
foyer;  en  tout  vas,  après  quelque  temps,  ces  tubes  ont  présenté  des  fissures  et  ils  se 
sont  brûlés  très  vite.  Nous  en  sommes  revenus  alors  à  l'emploi  des  tubes  en  fer  avec 
bouls  en  cuivre  de  15  centimètres  du  côté  du  foyer,  mandrinés  et  emboutis  dans  la 
plaque  tubulaire,  le  tube  du  côté  de  la  boîte  à  fumée  étant  simplement  élargi  au 
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mandrin.  Les  bons  résultats  de  cette  pratique  ont  été  confirmés  par  une  expérience 
(Je  trente  années. 

Mr.  Bu»e,  État  danois.  (En  anglais.)  —  Nous  avons  de  très  mauvaises  eaux  sur 
nos  chemins  de  fer;  elles  sont  fort  incrustantes  et,  pour  ce  motif,  nous  n'avons  fait 
usage  que  de  tubes  en  laiton  pendant  de  longues  années.  II  y  a  dix  ans,  nous  avons 
changé  de  système  et  nous  avons  introduit  des  tubes  de  fer  et  d'acier.  Avant  que  la 
transformation  fût  exécutée,  les  tubes  d'un  certain  nombre  de  locomotives  furent 
munis  de  bouts  en  cuivre  et  œux  de  quelques  autres  ne  furent  pas  munis  de  bouts; 
après  trois  ans  d'expérience,  nous  avons  trouvé  que  nous  avions  renouvelé  exacte- 
ment le  même  nombre  de  tubes  (avec  et  sans  bouts).  Je  crois  qu'il  y  avait  cinq  cents 
tubes  de  chaque  espèce  dans  les  chaudières  en  expérience  et  nous  avons  renouvelé 
cinquante  tubes  avec  bouts  et  cinquante  sans  bouts.  Pour  ce  motif,  nous  avons 
abandonné  le  système  des  tubes  en  laiton  et  nous  avons  adopté  des  tubes  de  fer  et 
d'acier  sans  bouts  en  cuivre;  nous  n'avons  jamais  eu  aucun  ennui  depuis  lors.  En  ce 
(|ui  concerne  la  corrosion  des  tubes  en  acier,  l'expérience  nous  a  prouvé  qu'elle  se 
produit  uniquement  sur  les  lignes  oii  l'eau  est  acide,  mais  elle  n'est  jamais  poussée 
assez  loin  pour  causer  quelque  dommage  aux  tubes  avant  leur  mise  hors  d'usage. 
La  corrosion  ne  nous  cause  pas  d'ennui  et  nous  pouvons  employer  les  tubes  deux 
fois,  soit  pendant  six  ans.  Tout  ce  que  je  viens  de  dire  s'applique  aux  foyers  en 
cuivre,  qui  étaient  employés  presque  exclusivement  jusque  dans  ces  dernières 
années.  Il  y  a  deux  ans  environ,  nous  avons  placé  des  foyers  d'acier  dans  quelques 
locomotives  et  nous  avons  alors  essayé  de  munir  les  bouts  des  tubes  en  acier 
de  viroles  en  cuivre,  les  mêmes  que  celles  dont  a  parlé  Mr.  Aspinall,  confectionnées 
de  la  mémo  façon,  sans  soudure.  En  pratique,  on  mettait  la  virole  dans  le  trou  du 
tube,  puis  on  donnait  un  léger  coup  de  marteau,  on  mettait  le  tube  en  place  et  l'on  se 
bornait  à  mandriner  au  moyen  du  «  dudgeon  ».  Dans  les  foyers  d'arier,  nous  avons 
toujours  eu  des  ennuis  résultant  des  fuites  aux  plaques  tubulaires,  jusqu'à  ce  que 
nous  ayons  fait  usage  d'une  variété  de  dudgeon  muni  de  trois  billes  de  vélocipède  au 
lieu  des  galets  ordinaires.  Ces  billes  forment  un  épaulement  derrière  ces  plaques 
tubulaires  du  côté  de  l'eau  et  cet  épaulement,  en  même  temps  que  le  mandrinage  du 

<r(*tédu  foyer,  fixe  le  tube  d'une  fac;on  parfaite.  Depuis  lors,  je  le  répète,  nous  n'avons 

plus  jamais  eu  de  fuites. 

Mr.  Gerhaxdt.  — •  Je  dois  ajouter  que  le  mandrinage  des  tubes  en  acier  sur  plaques 
en  cuivre  se  fait  à  l'Est  français  d'une  façon  toute  particulière.  Le  galet  de  l'appareil 
à  mandriner  «  dudgeon»,  au  lieu  d'être  cylindrique  et  de  donner  lieu  par  conséquent 
à  une  forme  cylindrique  du  joint  du  tube  à  la  plaque,  est  au  contraire  aminci  vers  le 
milieu  et  produit  dans  le  mandrinage  une  forme  analogue  à  l'intérieur  d'un  tore  qui 
retient  le  tube  dans  la  plaque  à  la  façon  d'un  œillet  de  métal  dans  une  étofl'e.  Cette 
pratique  est  si  bien  entrée  dans  nos  usages  que  nous  avons  complètement  supprimé 
les  vfroles  du  côté  de  la  boîte  à  feu. 

Avant  l'emploi  de  ce  procédé,  les  tubes  ne  tenaient  pas.  Cette  précaution  est 
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surtout  utile  du  côté  de  lu  boîte  h  feu,  à  cause  du  coup  de  fou;  nous  faisons  cepen* 
dant  de  même  de  l'autre  côté  des  tubes,  mais  \A  ce  n'est  pas  indispensable. 

T£t,  "Dolby, setrélaire-rnpporkur.  —  Est-ce  courbé  au  milieu  de  la  plaque  tubulaîreî 

Mr.  Gerhardt,  —  l'arfailnmenl  ;  les  bords  de  Touverture  dans  la  plaque  sont  alors 
ct^n vexes  et  le  tube  est  attache  par  une  partie  courbe. 

Mr.  le  Président.  —  Y  a-t-il  quelque  délégué  américain  qui  pourmit  nous  indiquer 
la  pratique  américcûne? 

Mr.  CuLlen,  NîishTJlle,  Cliatlanooga  and  St.  Louis  Ry.  (En  anglais.)  —  LVsage  sur 
oos  lignes  est  d'employer  des  tubes  en  fer  amincis  à  leurs  extrémités,  de  manière  à 
recevoir  des  viroles  en  cuivre  de  ^^3^  de  pouce  i^^^  de  millimèlre)  dV^paisseur.  Après 
avoir  mis  les  tubes  en  place,  nous  les  mandrinons  au  moyen  du  ducii^^eon;  nous 
employons  ensuite  un  outil  à  river  de  manière  à  river  ou  h  rabattre  les  bouts  des 
tubes.  Nous  n'avons  jamais  eu  d  ennuis  résultant  de  la  non-étanchéité  dc5  tubes. 

Nous  avons  sur  nos  lignes  des  lubes  dont  la  plus  grande  partie  sont  en  service- 
depuis  vin^^t-cinq  à  trente  ans.  Il  y  a  neuf  ans,  jai  construit  quelques  machines  â 
voyageurs  en  employant  les  tubes  de  quelques  vieilles  locom<tiives  eonstruiles  pour 
le  gouvernement  à  Tépoque  de  la  rébellion  de  IBOo,  le  eorps  de  ces  tubes  avait  pour 
diamètre  le  n*"  13  de  la  jauge  des  rtls;  nous  les  avons  raboutis  au.K  deux  extrémités 
avec  des  bouts  de  sûreté  du  diamètre  du  n^  il  de  la  jauge  des  fils  (^  iCl  ils  sont 
«neore  en  service. 

Mr.  Qerhardt.  —  Je  crois  intéressant  de  signaler  que  nos  machines  de  grande 
vitesse,  (]uî  sont  à  double  équipe,  sont  pré(4 sèment  munies  de  tub(?s  en  acier.  Ces 
machines  font  un  service  de  loL),t.lOHa  170,000  kilomètres  par  au. 

Mr.  le  Président,  —  Il  est  probable  que  la  faible  usure  de  ces  tubes  qui  durent 
trente  ans,  d'après  Mr.  Culten,  doit  aussi  être  quelque  peu  en  rappi*rt  avec  le  parcours 
que  font  les  machines. 

Mr.  Bâudry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  De  ce  qui  vient  d'être  dit,  on  peut  con- 
clure quil  y  a  beaucoup  de  minières  de  faire  tenir  les  tubes,  et  qu'en  y  mettant  du 
soin  et  en  réglant  le  travail  d'après  la  m  Litière  des  tubes  et  celle  du  foyer,  on  peut 
obtenir  une  très  bonne  tenue  des  tubes  en  acier  avec  raboutage  ft  sans  raboutage* 
Au  chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée,  cependant,  nous  n'employons  que  des 
lul>es  en  acier  avec  raboutage  en  luivre  rouge  pour  nos  foyers  en  cuivre,  et  je  crois 
utile  de  dire  pourquoi.  La  première  raison,  ccst  que,  eomme  le  faisait  remarquer 
tout  à  Theure  un  de  nos  collègues,  on  ne  trouve  pas  toujours  des  tubes  en  acier 
snpportanl  bien  le  travail  du  maudrinage.  Ensuite,  avec  des  plaques  de  foyer  en 
cuivre  rouge,  il  est  plus  rationnel  d'avoir  des  lubes  de  même  matière  qui  se  dilatent 
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exactement  de  la  même  façon,  de  manière  à  éviter  que,  selon  la  température  de  la 
plaque,  les  tubes  s'en  éloignent  ou  s'en  rapprochent.  C'est  cette  raison  théorique  qui. 
nous  a  principalement  déterminés  à  conserver  avec  les  tubes  en  acier  la  pratique  du 
r;dM>utageeQ  cuivre  rouge;  d'ailleurs,  le  raboutage  n'augmente  pas  sensiblement  le 
prix  des  tubes  et  je  ne  vois  pas  dans  la  question  de  prix  un  motif  suffisant  pour  cher- 
cher à  l'éviter.  En  Amérique,  où  l'on  se  sert  de  plaques  de  foyer  en  acier,  la  situation 
est  toute  différente  ;  on  a  raison  de  n'y  pas  employer  de  bouts  en  cuivre  rouge  et  de 
faire  usage  au  contraire  de  tubes  de  même  métal  que  la  plaque  dans  laquelle  ils 
entrent.  Â  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-Méditerrance,  nous  avons  appliqué,  à  titre 
d'essai,  à  un  certain  nombre  de  locomotives  des  foyers  en  tôle  d'acier,  et  pour  ceux-là 
BOUS  avons  adopté  le  procédé  américain,  qui  nous  paraît  le  meilleur,  c'est-à-dire  que 
nous  avons  employé  des  tubes  d'acier  sans  raboutage  en  cuivre  rouge,  mais  en  inter- 
posant une  petite  virole  en  cuivre  rouge  entre  chaque  tube  et  la  plaque  tubulairc. 

Mr.  le  Président.  —  Comme  le  fait  Mr.  Aspinall. 

Mr.  Baudry.  —  J'ai  encore  un  mot  à  dire  sur  la  conclusion  n*  9  ainsi  rédigée  : 
c<  La  rivure  de  l'extrémité  du  tube  sur  la  plaque  tubulaire  n'est  pas  indispensable,  w 

Je  neveux  pas  dire  que  la  rivure  soit  indispensable,  mais  je  crois  qu'elle  est  très 
bonne.  Nous  avons  fait  des  expériences  à  froid,  bien  entendu,  sur  la  résistance  à 
Tarrachement  des  tubes  hors  de  leurs  plaques,  et  ces  expériences  (mt  démontré  que  • 
les  tid)es  rivés  tenaient  beaucoup  mieux  que  les  tubes  sans  rivure.  Au  contraire,  les 
bagues  n'ont  pas  paru  avoir  une  grande  importance  pour  cette  tenue.  A  la  suite  de 
ces  expériences,  nous  avons  supprimé  les  bagues  et  maintenu  les  rivures, 

Mr.  Hordman,  État  de  Finlande.  (En  anglais.)  —  Nous  avons  également  essayé  le 

système  américain  de  fixation  des  tubes,  mais,  après  quelque  temps  d'usage,  nous 

avons  trouvé  que,  pour  une  raison  ou  une  autre,  ils  ne  donnaient  pas  satisfaction; 

de  telle  sorte  que,  depuis  deux  ou  trois  ans,  nous  avons  adopté  un  système  qui, 

pour  autant  que  nous  pouvons  en  juger  par  notre  propre  expérience,  marche  très 

bien.  En  réalité,  je  ne  l'ai  point  encore  vu  employer  sur  d'autres  lignes.  Voici 

comment  nous  procédons  ;  après  avoir  pratiqué  des  trous  dans  la  plaque  tubulairc 

en  acier,  nous  leur  donnons  un  filetage  très  peu  profond  d'environ  1  millimètre  au 

moins,  de  manière  que  la  surface  du  trou  ne  soit  plus  unie.  Alors  nous  mettons 

les  tubes  en  place,  aussi  bien  ceux  d'acier  que  ceux  de  laiton  avec  ou  sans  bouts. 

Nous  les  fixons  ensuite  avec  l'appareil  à  galets  ordinaire. 

Mr.  Ivatt.tEn  anglais.)  -  Nous  employons  des  tubes  en  laiton,  exclusivement  de  la 
meilleure  qualité  que  nous  puissions  nous  procurer.  Nous  avons  essayé  le  fer  et  deux 
ou  trois  tubulures  d'acier,  mais  notre  eau,  en  Irlande,  est  si  pure,  que  nous 
employons  des  tubes  en  laiton  avec  le  plus  grand  succès.  Nos  tubulures  de  laiton 
donnent  des  parcours  de  330,000  milles  (oG3,000  kilomètres  ,  quelques-unes  dépas- 
sent 400,000  milles  (644,000  kilomètres),  plusieurs  même  ont  fait  entre  400,000  et 
500,000  milles  (644,000  et  805,000  kilomètres»  avant  d'être  renouvelées.  Nous  avons 
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des  lubes  un  peu  plus  Inr^p?  sur  une  longueur  de  7  pouces  (178  millimètres)  à  partir 
du  bout  du  colù  iIl^  la  boîte  à  fumée.  De  cette  manière,  le  trou  du  côté  de  celle-ci  est 
un  peu  plus  large  que  le  trou  du  coté  du  foyer,  ce  qui  facilite  l'enlèvement  des  tube& 
en  cas  do  réparation;  les  luîtes  sont  en  effet  incrustés  à  Textérieur,  et  Ton  conçoit 
que  si  le  tmti  est  pius  large  du  côté  de  la  boîte  à  fumée,  cela  facilite  beaucoup  les 
choses  lorsqu'on  doit  les  retirer.  Nous  mandrinons  les  tubes  dans  la  plaque  de  cuivre 
avec  rappareil  ordinaire  et  ensuite  nous  plaçons  la  virole.  Nous  ne  rivons  les  tubes 
^  aucune  extrémité;  je  ne  pense  pas  que  ce  soit  nécessaire;  si  vous  le  faites,  vous 
donnez  au  personnel  la  lentution  de  mater  les  tubes.  Or,  cette  opération  conduit  à 
fiiirc  une  coupure  tout  autour  du  tube.  Je  ne  puis  admettre  que  Ton  touche  aux 
tubes  avec  les  outils  à  mater. 

Je  pense  qu'uni?  raison  pour  laquelle  les  tubes  d'acier  sont  souvent  très  vite  mis 
bors  d'usage,  [Kirliculièrement  du  côté  du  foyer,  quand  celui-ci  est  en  cuivre,  réside 
dans  une  action  gaî  va  nique,  favorisée  par  certaines  espèces  d'eau. 

Il  n'y  a  point  de  doute  qu'il  est  plus  difficile  de  mandriner  un  tube  d'acier  dans 
une  plaque  de  cuivre  qu'un  tube  de  laiton. 

L'expansion  longitudinale  des  tubes  est  l'une  des  plus  grandes  difficultés  que  l'on 
rencontre,  surtout  quanti  un  emploie  des  tubes  en  laiton  et  des  chaudières  en  acier. 
Le  tube  tm  laiton  se  dikde  jjIus  que  la  chaudière  d'acier,  et  il  faut  bien  que  l'une  des 
pirlies  cède.  Je  pense  que  c'est  généralement  la  plaque  tubulaire  du  foyer;  il  en 
résulte  que  cette  plaque  a  (.les  tendances  à  se  déchirer  entre  les  tubes,  près  de  la 
premitnv  rangée,  parliuulit'^i'e.ment  dans  les  coins.  Pour  y  obvier,  nous  avons  récem- 
ment écarté  un  peu  des  bords  de  la  chaudière  la  première  rangée  de  tubes,  de 
manière  a  renforcer  la  plaque  de  cuivre  à  l'endroit  de  la  dilatation.  Cet  expédient 
nous  a  donné  de  bons  résultats. 

Mr.  Pollitt,  Manehesler  Sbi  ffield  and  Lincolnshirc  Ky.  (En  anglais.)  —  Jusqu'ici,  la 
discussion  semble  n'avoir  porté  principalement  que  sur  les  tubes  ronds  ordinaires  ; 
nous  avons  faîl  des  essais  avec  des  tubes  en  cuivre  à  surface  ondulée.  Les  ondula- 
tions s'étendent  sur  UmXc  la  surface  du  tube,  à  l'exception  d'un  bout  de  deux  pouces 
et  demi  (di  millimètres i  à  ctjaque  exti'émiié.  Je  ne  puis  encore  donner  de  résultats 
de^  expériences,  parce  (jue  celles-ci  ont  été  trop  courtes.  Je  ne  sais  si  la  surface 
ondulée  supplémentaire  forjuera  compensation  ou  non  pour  la  dilatation  supplémen- 
taire qui  se  produira;  quoi  qu'il  en  soit,  il  serait  intéressant  d'apprendre  d'un 
délégué  des  compagnies  françaises  des  renseignements  sur  les  tubes  Serve,  qui  ont, 
je  pense,  quatre  nu  cun[  ailettes  sur  toute  leur  surface  intérieure. 

Mr.  le  Président.  ~  Quelques  chemins  de  fer  français  les  emploient  sur  une  large 
échelle. 

Mr.  Pollitt,  (En  aillais.)  —  II  serait  intéressant  de  savoir  la  manière  dont  on  les 
nettoie  *i  doni  on  les  raboutit  quand  ils  sont  usés. 

Mr  le  Président.  —  Je  crois  que  cette  question  se  rapporte  plus  directement  au 
Httéra  !K 
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*"•  Cléranlt,  Ouest  français.  —  Nous  avons  entendu  exprimer  des  opinions  extré- 
Di^iîîem  difierentes  sur  le  raboutage  des  tubes  et,  parmi  les  personnes  qui  ont  pris  la 
P^olft,  aucune  n'a  exactement  distingué  si  les  tubes  dont  il  s'agissait  étaient  en  lai- 
ton, en  fer  ou  en  acier.  A  l'Ouest  français,  nous  avons  eu  successivement  des  tubes 
en  laiton,  puis  en  même  temps  des  tubes  en  laiton  et  des  tubes  en  fer,  puis  encore 
simultanément  des  tubes  en  laiton  et  des  tubes  en  acier,  et  toujours  nous  avions 
rabouté  en  cuivre  rouge  les  tubes  en  acier  et  en  fer.  Depuis  quelque  temps,  nous 
faisons  l'essai  de  tubes  en  acier  doux  non  raboutés;  mais,  au  début  de  l'emploi  des 
tubes  en  fer,  nous  avons  eu  des  livraisons  de  tubes  qu'il  était  absolument  impos- 
sible de  ne  pas  rabouter.  Je  peux  citer,  par  exemple,  une  série  de  machines  qui 
avaient  des  tubes  en  fer  tels  qu'au  bout  de  2,000  ou  3,000  kilomètres,  plusieurs  viroles 
du  côté  du  foyer  tombaient  à  chaque  voyage;  à  la  sortie  du  dépôt  il  en  tombait  une, 
il  en  tombait  une  seconde  \  kilomètre  plus  loin,  puis  une  troisième  et  ainsi  de  suite. 
Sans  raboutage,  ces  tubes  étaient  absolument  inutilisables;  nous  les  avons  donc 
raboutés  et  ils  nous  ont  fourni,  en  somme,  un. bon  service.  Je  crois  donc  que,  si 
beaucoup  de  compagnies  sont  d'avis  qu'il  ne  faut  pas  rabouter,  tandis  que  beaucoup 
d'autres  sont  d'un  avis  contraire,  cela  provient  peut-être  de  ce  qu'elles  n'emploient 
pas  le  même  métal  pour  les  tubes.  Je  crois  qu'il  y  a  des  tubes  en  acier  qu'on  peut 
très  bien  ne  pas  rabouter,  parce  que,  par  le  dudgeonnage  ou  par  un  autre  moyen, 
on  peut  les  faire  suffisamment  adhérer  à  la  plaque  tubulaire,  mais  qu'il  y  a  d'autres 
tubes  dont  le  métal  est  tel  qu'il  est  impossible  d'obtenir  un  bon  joint,  et  l'on  a.alors 
des  fuites,  des  chutes  de  viroles,  etc.  Je  crois  donc  que  la  différence  d'opinion  pro- 
vient surtout  de  la  différence  dans  le  métal  employé  pour  les  tubes. 

Mr.  Derhardt.  (En  anglais.)  —  Au  chemin  de  fer  de  l'Est,  on  emploie  des  tubes 
en  acier. 

Mr.  le  Présideat.  —  Les  tubes  entrent  pour  beaucoup  dans  la  production  de  la 
vapeur  et  le  sujet  est  important.  Quelques  délégués  auraient-ils  encore  des  observa- 
lions  à  présenter  ou  une  résolution  à  soumettre  à  la  section? 

Mr.  ClérauJt.  —  Je  crois  que  le  n^  7  devrait  être  un  peu  moins  absolu  et  qu'il 
vaudrait  mieux  dire,  par  exemple  :  <c  Si  Ton  a  une  qualité  d'acier  ou  de  fer  bien 
appropriée,  il  est  inutile  de  souder  un  bout  de  cuivre.  » 

Voici,  par  exemple,  la  rédaction  que  je  proposerais  :  «  Avec  des  qualités  bien 
appropriées  de  fer  ou  d'acier  pour  la  fabrication  des  tubes,  il  est  inutile  de  leur 
souder  un  bout  de  cuivre.  » 

Mr.  Solacronp.  —  Je  proteste,  pour  ma  part,  contre  une  rédaction  qui  paraîtrait 
impliquer  que  les  ingénieurs  d'une  compagnie  ne  connaissent  pas  les  qualités  de  fer 
ou  d'acier  qu'il  faut  employer.  Je  crois  absolument  inutile  de  nous  mettre  sur  le 
pied  de  faire  condamner  les  compagnies  qui  ont  une  pratique  différente  de  celle  de 
la  majorité  des  administrations.  Il  vaudrait  mieux  modifier  la  rédaction  dans  un 
autre  sens  et  dire,  par  exemple  :  «  La  plupart  des  compagnies  jugent  inutile  de  souder 
des  bouts  en  cuivre  aux  tubes  en  fer.  » 
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Mr.  Fr€8cot,  Mc^Ulerranéc  italienne.  —  Je  ilemande,  moi  aussi,  qii*on  modifie  le 
n"  7.  En  Italie,  nous  employons  des  tubes  en  fer  et  des  tubes  en  iieicr  i\m  sp  compor- 
tent afisez  bien,  mais  pas  dans  Uiutes  les  parties  de  notre  réseiiu.  Lh  où  les  eaux  sont 
tonnes,  les  tubes  en  fer  auxquels  nous  raboutons  presque  toujours  un  bout  en 
-eui\To  d environ  20  i^nlimètres  se  eomportent  bien;  mais  là  où  les  eaux  sont  niau- 
vaises,  nous  n*avons  pas  de  bons  résultais.  Quelque  préctiution  qu'on  niclte  à  bien 
placer  les  lubes  en  fer  au  dud^eon  pour  les  faire  porter  et^ntre  la  plaque  Uibuiaire, 
des  inconvénients  se  produisent,  et  il  faut  alors  absolument  rabouter  les  tubes.  Je 
•voudrais  done  proposer  ou  de  supprimer  le  n^^  7  ou  de  le  modifier  dans  ee  sens  : 
u  Là  où  les  eaux  sont  de  bonne  qualité  el  lorsque  la  nature  du  service  le  comporte, 
il  est  inutile  de  souder  aux  tubes  en  ter  un  bout  en  cuivre.  »  Ainsi  que  notro  pra- 
tique la  démontré,  la  où  les  eaux  sont  mauvaises,  l'emploi  des  bouts  en  cuivre  est 
absolument  indispensable. 

Pour  ce  qui  coneerne  notre  chemin  de  fer,  nous  ne  pourrions  pas  accepter  la 
■Ojonelusion  telle  qu'elle  est  rédigée. 

Mr.  Asïïinall.  (En  anglais.)  —  La  rédaction  proposée  doit-elle  s'entendre  en  ce 
sens  que  les  bouts  en  cuivre  ou  les  bagues  en  cuivre  à  l'extrémité  des  tu  lies  de  fer 
ou  d'acier  sont  inutiles,  quand  it  s'agit  de  foyer  en  cuivre?  Il  y  a  certainement  une 
flirter  en  ee  pour  ïes  foyers  en  acier. 

Mr.  Sauvag^e,  rapporteur.  —  Voici  le  nouveau  texte  que  je  propose  pour  le  n  "  T  : 
a  Avec  des  qualités  bien  appropriées  de  fer  ou  d'acier  pour  ta  fabrication  des  tubes 
et  quand  la  nature  des  eaux  le  permet,  on  peut  se  dispenser  de  souder  aux  tubes  en 
fer  un  bout  en  cuivre.  » 

Mr,  lepiésident.  —  Il  faut  tenir  compte  du  métal  du  foyer,  s'il  est  en  acier  ou  vn 
Aîuivre. 

Mr.  ABpiiiall.  (En  anglais.)  —  Je  ne  dis  pas  qu'il  est  préférable  d'avoir  desbsjgues 
en  cuivre  avec  un  foyer  en  cuivre,  mais  je  dis  qu*il  est  beaucoup  plus  nécessiiire 
d*avoir  une  bague  en  cuivre  avec  un  loyer  en  acier  qu'avec  un  foyer  en  cuivre. 

Mr,  Clérault.  —  Les  foyers  en  acier  sont  encore  d'un  emploi  trop  rare  en  Europe 
et  même  ailleurs  pimr  que  nous  en  tenions  compte  dans  nos  corn- 1 usions,  ou  bien 
alors  il  faudrait  prendre  deux  conclusions  différentes,  car  il  serait  dangereux  de 
mêler  les  deux  questions.  On  ]murrart  cependant  dire  que,  sur  ce  point,  les  opinions 
sont  partagées. 

Mr.  Baudry.  —  Je  crois,  conmic  Wr.  Aspinall,  qu'il  est  utile  de  distinguer  ici  les 
foyers  en  cuivre  et  ceux  en  acier.  En  Europe,  il  n'y  a  encore^  il  est  vrai,  que  très  peu 
de  foyers  en  acier;  mais  plusieurs  administrations  en  eniploiejit  â  titre  d'essai,  et  il 
serait  très  intéressant  pour  elles  d'apprendre  de  nos  collègues  d'Amérique  s'ils  ont 
différents  procédés  pour  tixer  les  tubes  dans  ces  foyers.  Lorsque  je  suis  allé  en  Anié- 
rique  il  y  a  quelques  années,  j'ai  trouvé  dans  toutes  les  locomotives  les  tubes  fixés  du 
coté  du  foyer  par  le  procédé  que  vient  de  décrire  Mr.  xVspinall,  et  qui  consiste  à 
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interposer  une  bague  en  cuivre  mince  entre  la  plaque  et  le  lube  en  acier  non  i^abouti. 
il  serait  intéressant  de  savoir  si  ce  procédé  est  toujours  le  seul  employé  ou  si 
tl'autres  ont  donné  de  bons  résultats.  Jusqu'ici,  nous  avons  suivi  pour  nos  essais  de 
foyers  en  acier  le  procédé  américain  que  je  viens  de  rappeler. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Y  a-t-il  quelque  délégué  américain  qui  pourrait 
nous  donner  d'autres  renseignements  à  ce  sujet  ? 

Mr.  Collen,  Nashville,  Chattanooga  and  St.  Louis  Ry.  (En  anglais.)  —  La  bague 
en  cuivre  exlérieure  est  employée  d'une  façon  absolument  générale  dans  la  pose  des 
tubes  en  acier  ou  en  fer,  quand  on  emploie  des  foyers  en  acier. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Sauvage  va  vous  lire  le  texte  nouveau  du  n**  7  que,  je  pense, 
vous  pourriez  accepter  tous.  Il  serait,  en  effet,  préférable  que  nos  décisions  fussent 
prises  à  l'unanimité. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  cette  rédaction  :  «  Dans  les  foyers  en  cuivre,  avec  des  qua- 
lités bien  appropriées  de  fer  ou  d'acier  pour  la  fabrication  des  tubes  et  quand  la 
nature  des  eaux  le  permet,  on  peut  se  dispenser  de  souder  aux  tubes  de  fer  un  bout 
en  cui\Te.  Pour  les  foyers  en  acier,  le  montage  américain  avec  bague  en  cuivre  exté- 
rieure paraît  préférable.  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  la  section  est  d'accord  pour  adopter  la  nouvelle 
rédaction  du  n<>  7. 

Mr.  Hoâeige.  —  J'ai  demandé  qu'il  fût  apporté  un  léger  tempérament  au  n®  6  et 
que  l'on  ajoutât  les  mots  :  «  Avec  des  eaux  de  bonne  qualité.  » 

Kr.  le  Président.  —  Je  pense  que  les  membres  de  la  section  seront  tous  d'accord 
arec  vous  que,  lorsque  les  eaux  sont  de  mauvaise  qualité,  il  convient  autant  que 
possible  d'éviter  l'emploi  des  tubes  en  fer. 

Hr  Clérault.  —  Je  crois  que  nous  ne  devons  pas  employer  les  mots  «  de  bonne 
qualité  »;  certaines  eaux  peuvent  être  de  bonne  qualité  pour  le  fer;  d'autres  peu- 
vent être  de  bonne  qualité  pour  le  laiton,  etc.  Il  serait  préférable  de  dire  :  «  Avec 
des  eaux  de  qualité  appropriée.  » 

Mr.  le  Président.  —  Soit.  C'est  plus  général. 

lEr.  Sonschinsky,  Ministère  des  voies  de  communication,  Russie.  —  Il  convient 
aussi  de  tenir  compte  de  la  qualité  du  combustible,  car  je  pense  que  les  tubes  en 
laiton  sont  plus  sujets  que  les  tubes  en  fer  à  être  détériorés  par  les  escarbilles.  En 
Russie,  nous  n'avons,  peut-on  dire,  plus  que  des  tubes  en  fer.  Cependant,  dans  le 
sud  de  la  Russie,  nous  avons  des  eaux  très  calcaires.  Mais  nous  avons  des  charbons 
qui  donnent  beaucoup  d'escarbilles,  ce  qui  détériorait  très  vite  les  tubes  en  laiton. 
Sous  avons  donc  abandonné  ceux  ci,  et  nous  avons  presque  complètement  remplacé 
dans  les  locomotives  les  tubes  en  laiton  par  les  tubes  en  fer.  Nous  n'avons  plus  de 
locomotives  de  ce  genre  que  celles  qui  nous  viennent  de  l'étranger. 
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Mr.  le  Président.  —  Lorsque  vous  avez  des  qualités  inférieures  de  combustible, 

\QU^  préfiTo/.  donr  les  tubes  en  fer? 

Ht,  Sûuschiîisky.  —  Oui,  parce  que  le  laiton  est  trop  sensible  aux  détériorations 
produites  par  les  escarbilles. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crains  cependant  que  ceci  ne  nous  entraîne  un  peu  loin .  1 1 
y  li  hien  des  circonstances  dont  il  faut  tenir  compte  et,  si  nous  les  mentionnons 
toutes,  C4ntr  conclusion  deviendrait  un  peu  longue  et  un  peu  compliquée.  Désirez - 
vous  compléter  ce  paragraphe  par  Tadjonction  d'une  considération  relative  au  com- 
bustible? 

Mr.  Sousûbinsky.  —  Oui,  monsieur  le  Président. 

Mr,  le  PréBideat.  —  La  section  est-elle  d'avis  d'ajouter  à  cette  conclusion  qu'il 
faut  tenir  compte  de  la  qualité  du  combustible? 

Mr.  ÂBpinali.  (En  anglais.)  —  Nous  voterons  contre  la  proposition. 

—  Cette  proposition  n'est  pas  adoptée. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  maintenant  que  nous  pourrons  lire  le  texte  du 
litlém  fi  ie\  qu*il  paraît  résulter  de  la  discussion. 

Mr.  Frescot.  —  Je  dois  encore  faire  une  observation  au  sujet  du  n*»  10.  Cet  article 
me  paraît  rédigé  d'une  manière  un  peu  trop  absolue  et  je  voudrais  le  modifier 
quelque  peu.  Au  Heu  de  dire  :  «  On  ne  doit  monter  de  viroles  qjie  du  côté  du 
foyer  ^î»  ](?  voudrais  dire  :  «  Oa  peut  se  passer  de  monter  les  viroles  du  côté  de  la 
boîte  à  fumée.  )> 

Nous  avons,  en  effet,  constaté  que  sur  les  lignes  de  montagnes  où  les  machines 
doivent  traviiïJIer  beaucoup  plus,  il  convenait  d'en  revenir  à  l'usage  des  viroles  des 
deux  côtés. 

tjuand  les  eaux  stmt  moyennes,  quand  le  travail  n'est  pas  excessif,  on  peut  ne  pas 
mettre  de  viroles  du  côté  de  la  boîte  à  fumée,  mais  nous  croyons  qu'il  est  conve- 
nable de  les  appliquer  toujours  çlu  côté  du  foyer. 

Mr.  Sauvage.  —  On  pourrait  modifier  le  texte  et  dire  :  «  Dans  beaucoup  de  cas,  on 
peut  ne  nmnler  de  viroles  que  du  côté  du  foyer.  » 

Mr.  Prescot.  —  Parfaitement. 

Mr.  le  Président,  —  Y  a-t-il  des  observations  sur  le  n*»  11  ? 

Mr.  Frescût.  —  J'aurais  ici  une  question  à  poser  :  le  n®  11  indique  l'utilité  de 
laisser  conven:d>lement  refroidir  les  chaudières  avant  de  les  vider  et  surtout  avant  de 
les  laver  à  leau  froide.  Je  voudrais  savoir  s'il  y  a  des  administrations  où  l'on  emploie 
l'eau  chaude  pour  le  lavage  des  chaudières  et,  dans  ce  cas,  quels  sont  les  résultats 
économiques  et  techniques.  Des  renseignements  à  cet  égard  nous  seraient  très  utiles, 
car  il  serait  vrainient  désirable  de  pouvoir  arriver  à  diminuer  les  fuites  dans  les 
chaudières. 
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Mr.  Bandry.  —  Comme  je  l*ai  dit  tout  à  l'heure,  nous  avons  mis  en  essai  quelques 

foyers  en  acier.  Les  premiers  n'ont  qu'imparfaitement  réussi,  et  cet  insuccès  relatif 

a  été  attribué  pour  une  grande  part  au  lavage  à  Feau  froide,  qui  est  usuel  sur  notre 

réseau  pour  les  foyers  en  cuivre,  et  qu'on  avait  peut-être  eu  tort  d'étendre  aux  foyers 

en  acier.  Depuis  la  fin  de  1892,  nous  ne  lavons  plus  nos  foyers  en  acier  qu'à  l'eau 

chaude  et  nous  nous  en  trouvons  très  bien.  Les  bons  résultiits  obtenus  nous  ont 

même  engagés  à  profiter  de  l'organisation  créée  en  vue  du  lavage  à  l'eau  chaude, 

pour  étendre  le  système  aux  chaudières  à  foyers  en  cuivre  et  c'est  ce  que  nous 

sotfitïies  en  train  de  faire  actuellement. 

Mi.  le  Président.  —  Qu'appelez-vous  eau  chaude? 

Mr.  Bandry.  —  C'est  de  l'eau  entre  50"  et  60",  lancée  par  un  injecteur  à  vapeur. 
^Fec  cette  température,  nous  évitons  les  refroidissements  brusques  qui  se  produisent 
avec  de  l'eau  à  la  température  ordinaire.  L'injecteur  employé  est  un  injecteur  de 

locomotive  qui  marche  avec  une  pression  de  4  à  o  kilogrammes  dans  la  chaudière 

qui  l'alimente. 

Mr.  le  Président.  —  Vous  ne  laissez  jamais  refroidir  les  chaudières  avant  le  lavage? 

Mr.  Baudry.  —  Nous  les  laissons  refroidir,  mais  il  faudrait  attendre  trop 
longtemps  pour  qu'elles  fussent  tout  à  fait  froides. 

Vr.  Abeles,  État  hongrois.  —  Depuis  longtemps,  nous  pratiquons  le  lavage  à  l'eau 
chaude,  surtout  en  hiver.  L'eau  est  injectée  au  moyen  de  l'injecteur  d'une  locomotive 
avec  une  pression  de  5  atmosphères.  Le  système  nous  donne  toute  satisfaction. 
C'est  surtout  lorsque  nous  avons  commenc/é  à  employer  des  tubes  en  acier  que  nous 
avons  eu  beaucoup  à  souffrir  des  fuites.  Depuis  que  nous  avons  introduit  le  lavage  à 
l'eau  chaude,  il  y  a  de  cela  trois  ou  quatre  ans,  ces  inconvénients  ont  presque  com- 
plètement cessé.  Nous  employons  ce  système  en  hiver  seulement,  parce  que  c'est  alors 
qu'il  est  le  plus  nécessaire,  les  conditions  du  trafic  ne  permettant  pas  d'attendre  le 
refroidissement  de  la  chaudière  ;  nous  nous  en  dispensons  en  été. 

Hr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Quelle  est  la  pratique  suivie  à  cet  égard  par 
les  Anglais? 

Mr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  L'eau  froide  est  employée  en  Angleterre  d'une  façon 
absolument  générale.  Je  ne  connais  aucun  cas  de  l'emploi  do  l'eau  chaude. 

Mr.  Hobnes,  North  British  Ry.  —  En  Ecosse,  sur  le  «  North  British  Kailway  »,  nous 
employons  l'eau  chaude  pour  le  lavage  des  chaudières. 

Mr.  le  Président.  — Il  semble  donc  que  le  lavage  à  l'eau  chaude  des  chaudières  tende 
à  se  généraliser,  mais  il  semble  aussi  que  ce  soit  un  moyen  un  peu  dispendieux. 

Mr.  Bandry.  —  Peut-être  pas;  car  il  procure  l'avantage  d'immobiliser  moins 
longtemps  les  machines  à  chaque  lavage.  11  permet  en  effet  de  les  laisser  refroidir 
moins  longtemps  avant  de  laver. 
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Mr.  le  Président.  —  S'il  n'y  a  plus  d'observations,  Mr.  le  Seci'étaire  va  relire  le  texte 
du  littéra  B  tel  qu'il  résulte  de  nos  discussions. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  le  texte  : 

<c  6.  —  Les  tubes  à  fumée  en  fer  ou  en  acier  sont  de  plus  en  plus  employés;  ils 
peuvent  se  substituer  sans  inconvénient  au  laiton  avec  des  eaux  de  qualité  appropriée 
et  cette  substitution  amène  une  grande  économie. 

«  7.  —  Dans  les  foyers  en  cuivre  avec  des  qualités  bien  appropriées  de  fer  ou 
d  acier  pour  la  fabrication  des  tubes,  et  quand  la  nature  des  eaux  le  permet,  on  peut 
se  dispenser  de  souder  aux  tubes  en  fer  un  bout  en  cuivre. 

«  8,  —  Les  tubes  sont  mandrinés  au  dudgeon  dans  des  trous  kîgèrement  coniques, 
ou  même  cylindriques. 

«  9.  —  La  rivure  de  l'extrémité  du  tube  sur  la  plaque  tubulaire  n'est  pas  indis- 
pensable. 

«  10.  —  Dans  beaucoup  de  cas,  on  ne  peut  monter  de  viroles  que  du  côté  du 
foyer,  et  encore  lorsqu'elles  deviennent  nécessaires  pour  étancher  les  fuites.  Pour 
les  foyers  en  acier,  le  montage  avec  bague  en  cuivre  extérieure  paraît  préférable. 

ce  11.  —  D'une  manière  générale,  c'est  surtout  par  le  soin  apporté  à  la  conduite  des 
machines  qu'on  peut  éviter  les  fuites  aux  tubes;  on  peut  dire  que  dans  la  locomo- 
tive, les  tubulures,  convenablement  montées  par  les  procédés  usuels,  ne  donnent 
pas  d'ennuis  lorsque  le  feu  est  régulièrement  chargé,  sans  rentrées  d'air  froid  dans 
les  foyers,  lorsqu'on  laisse  convenablement  refroidir  les  chaudières  avant  de  les 
vider  et  surtout  avant  de  les  laver  à  l'eau  froide.  11  est  mauvais  de  jeter  les  feux 
avant  la  rentrée  au  dépôt,  car  l'échappement  fait  alors  passer  beaucoup  d'air  dans 
le  foyer  et  dans  les  tubes.  » 

Mr.  Clérault.  —  11  serait  bon  de  dire  dans  ce  numéro  quelques  mots  du  lavage  à 
l'eau  chaude.  La  session  de  Londres  est  la  première  où  l'on  ait  mentionné  le  lavage 
à  l'eau  chaude  comme  se  développant  et  comme  donnant  de  bons  résultats. 

Mr.  Sauvage.  —  Nous  pourrions  ajouter  :  «  Le  lavage  à  l'eau  chaude  paraît  recom- 
mandable.  » 

Mr.  le  Présideut.  —  Je  crois  que  nous  sommes  maintenant  d'accord  sur  le  littéra  B. 
Nous  allons  passer  au  littéra  C. 

Mr.  Sauvage  donne  lecture  des  conclusions  proposées. 

«  Littéra  C. 

((  12.  —  Les  désincrustants  peuvent  être  utiles  pour  éviter  les  dépôts  adhérents; 
mais  leur  nature  et  leur  dosage  doivent  être  appropriés  aux  diverses  conditions 
locales. 

«  13.  —  L'épuration  préalable  des  eaux  riches  en  carbonate  de  chaux,  et  surtout 
des  eaux  séléniteuses,  est   fort  utile.   Ces  épurations   entraînent  d'assez  fortes 
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dépenses  d'installation;  mais  ces  dépenses  seront  souvent  récupérées  par  les 
écoDOinies  sur  la  consommation  de  combustible  et  sur  les  frais  de  louage  et 
d'entretien. 

(c  ii.  —  L'envoi  de  l'eau  d'alimentation  dans  la  vapeur,  qui  dégage  rapidement 
Vair  dissous  dans  l'eau  et  qui  évite  le  refroidissement  local  des  tôles,  mérite  d'être 
essayé.  » 

Hr.Baadry.  —  Il  serait  intéressant  d'avoir  quelques  renseignements  sur  le  der- 
nier point  relatif  à  l'envoi  de  l'eau  d'alimentation  dans  la  vapeur.  Sauf  la  Compagnie 
de  la  Méditerranée  italienne  dont  parle  le  rapport,  je  ne  connais  actuellement 
aucune  administration  de  chemins  de  fer  qui  emploie  ce  procédé.  Si  d'autres  admi- 
nistrations en  faisaient  usage,  nous  serions  heureux  d'obtenir  d'elles  des  rensei- 
gnements. 

Mr.  Frescot.  —  On  fait  erreur  lorsqu'on  suppose  que  la  Compagnie  de  la  Médi- 
terranée emploie  le  procédé  indiqué  au  n"  14.  Nous  avons  seulement  fait  Tessai  de 
l'appareil  Carrol  dont  il  est  fait  mention  à  la  page  52  du  rapport,  mais  ce  système 
n'a  pas  donné  de  résultats  satisfaisants.  Le  procédé  aurait  pu  donner  d'assez  bons 
effets,  mais  le  mécanicien  ne  se  servait  pas  de  l'appareil  ou  ne  s'en  servait  pas 
comme  il  aurait  dû  s'en  servir,  et  il  s'est  produit  des  inconvénients  dans  la  pratique. 
Nous  avons  donc  abandonné  complètement  l'appareil  Carrol,  et  je  ne  crois  pas  qu'il 
soit  nécessaire  d'en  parler. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Se  sert-on  de  procédés  d'épuration  d'eau  en 
général,  en  Angleterre? 

Mr.  AspinaU.  (En  anglais.)  —  Plusieurs  procédés  d'épuration  sont  en  usage  en 
Angleterre.  Le  «  London  and  Yorkshire  Raiiway  »,  auquel  j'appartiens,  n'en  emploie 
pas,  oiais  le  «  London  and  North  Western  »  emploie  un  procédé  très  connu  et  le 
((Norlh  London  »  en  fait  un  usage  très  étendu.  Le  «  Midland  »  a  des  procédés  spé- 
àxfxk  répondant  à  la  qualité  de  ses  eaux.  Il  n'y  a  aucun  doute  que  cette  voie  est  la 
bonne.  11  est  certain  qu'avec  les  eaux  dont  nous  disposons  dans  une  grande  partie 
du  pays,  nous  injectons  dans  nos  chaudières  une  immense  quantité  de  saletés,  et 
je  pense  que  la  meilleure  chose  que  les  ingénieurs  puissent  faire,  c'est  d'en  débar- 
rasser les  chaudières.  Elles  sont  les  seules  parties  des  locomotives  qui  nous  donnent 
des  ennuis;  le  méx^nisme  en  lui-même  n'en  donne  aucun.  Les  frais  de  réparation 
et  d'entretien  des  machines  portent  presque  uniquement  sur  les  chaudières.  Si  donc 
nous  prenions  soin  de  purifier  nos  eaux  avant  qu'elles  entrent  dans  les  chaudières 
et  de  les  traiter  par  l'un  des  nombreux  procédés  connus,  je  pense  qu'il  en  résulte- 
rait une  notable  économie. 

Mr.  Clérault.  —  II  me  paraît  bien  difficile  de  maintenir  le  n^  1  i,  alors  que  le 
procédé  qu'il  mentionne  n'est  employé  d'une  manière  pratique  que  par  une  seule 
administration.  Nous  ne  pouvons  pas  avoir  l'air  de  le  préconiser  sans  le  bien  con- 
naître. 
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Mr.  Sauvage.  -  Le  n*>  14  peut,  en  effet,  être  supprimé  et  c'est  ce  que  j'allais 

j»njposer. 

Mr.  le  Président.  —  Le  n«  14  est  donc  supprimé,  et  les  n"*  12  et  13  restent  tels 
qu'ils  S(ïut  rciligés.  {Adhésion,) 

—  La  séancti  i^st  levée  à  12  heures  35  minutes. 


Séance  du  1''  Jaillet  1895  (après  midi}. 

—  La  séanoi*  uîi^t  ouverte  à  2  heures. 

Mr.  lePrésideat,  —  Nous  abordons  la  discussion  du  littéra  D. 

Mr  Sauvage,  brrrélaire  principal ^  donne  lecture  des  conclusions  IS  à  21. 

Mr.  le  Pîésidaat.  —  Nous  discuterons  ces  différentes  conclusions  point  par  point; 
qiiolqucs-uncs  mui  d'une  certaine  importance,  et  peut-être  y  en  aura-t-il  sur  les- 
fjudles  des  opinions  différentes  seront  émises. 

u  io.  —  il  ne  t'onvient  pas,  en  général,  que  la  longueur  des  tubes  de  locomotives 
dépasse  4  nuMru&  i\  i'^SO.  » 

Mr.  le  Président.  —  Pendant  très  longtemps,  on  a  fait  les  tubes  très  longs,  mais  je 
crois  *[ut\  depuiî^  «luelque  temps  et  surtout  depuis  les  expériences  de  Mr.  Henry, 
iniU  Ut  mondu  est  ù  peu  près  d'accord  pour  réduire  sensiblement  leur  longueur. 

Mr.  Freecot-  —  Il  me  paraît  que  cet  article  est  un  peu  trop  absolu  et  qu'il  faut 
Li^iiir  iimjptii  dts  ti^mlitions  dans  lesquelles  les  machines  doivent  travailler. 

CtTlaines  maeliines  font  les  grands  services,  d'autres  ne  font  qu'un  service  local, 
v\  il  w  UiUi  pus  les  confondre  les  unes  avec  les  autres.  La  longueur  des  tubes  doit 
élTL'  en  njpporl  iivct;  Timporlance  du  service  que  fait  la  machine.  Si  l'on  maintenait 
celte  conclusion,  il  faudrait  au  moins  dire  :  «  Pour  les  services  principaux  des 
lignes  >î,  miûs  ùÛTv  abstraction  des  lignes  secondaires.  Presque  toutes  les  adminis- 
trations ont  (les  sinvices  secondaires  et  emploient  pour  ces  services  des  machines 
d'unt*  pulssanci^  inférieure  avec  des  tubes  d'une  longueur  réduite.  Si  l'on  croit  de 
iiuidHîer  dans  ce  sens  la  conclusion  dont  il  s'agit,  je  pense  qu'il  n'y  aurait  pas  de 
dirticiilté  a  Tad opter. 

Mr  Sauvage.  —  Je  crois  que  nous  sommes  bien  d'accord,  messieurs,  car  il  s'agit 
ici  d'une  limitr*  supérieure.  D'après  les  réponses  que  j'ai  reçues,  il  n'y  a  jamais 
înten'l  à  ni  1er  mi  ilelà  de  4'"50,  mais  il  peut  être  bon  de  rester  en  dessous  de  cette 
liniile  pnur  îes  jïetites  locomotives  de  gare  ou  pour  celles  faisant  un  service  secon- 
daire, Lu  conclusion  ne  parle  pas  d'une  limite  inférieure.  Ce  que  j'ai  surtout  voulu 
siguulcr,  cVst  qm!  les  tubes  très  longs  qu'on  a  quelquefois  employés,  et  qui  attei- 
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gïiaient  une  longueur  de  8  mètres  et  au  delà,  ne  paraissent  plus  aujourd'hui 
jusUfiés,  au  moins  en  ce  qui  concerne  la  production  de  vapeur.  Peut-être  sera-t-on 
amené,  au  point  de  vue  de  la  construction  générale  des  locomotives,  à  allonger  les 
tubes;  mais,  en  ce  qui  concerne  la  chaudière,  je  crois  qu'aujourd'hui  personne  ne 
voudrait  employer  sans  autre  motif  des  tubes  de  plus  de  4  mètres  à  4'"o0.  On  peut 
évidemment  employer  des  tubes  plus  courts,  si  l'on  veut. 

Ht.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  sommes  à  peu  près  tous  d'accord  qu'il  ne 
faut  pas  employer  des  tubes  trop  longs.  {Adhésion,) 

«  16.  —  La  section  de  passage  des  gaz  doit  être  aussi  grande  que  possible,  ce 
qui  justifie  la  suppression  des  viroles.  Le  diamètre  des  tubes  ne  doit  pas  être  trop 
petit  et  il  ne  faut  pas  trop  les  rapprocher.  Autant  que  possible,  il  convient  que  leur 
diamètre  intérieur  soit  de  40  à  50  millimètres  et  que  la  distance  entre  les  trous  des 
plaques  ne  descende  pas  au-dessoiis  de  15  à  18  millimètres.  )> 

Ht.  Sauvage,  rapporteur.  —  La  question  des  tubes  de  très  petit  diamètre  a  une 
certaine  importance,  et  il  serait  à  désirer  qu'il  y  eût  ici  des  représentants  des 
administrations  qui  ont  employé  des  tubes  de  cette  espèce.  Ces  tubes  sont  rarement 
employés. 

Cependant,  quelques  chemins  de  fer  en  ont  fait  usage,  et  je  crois  pouvoir  citer,  en 
Angleterre,  le  «  London-Brighton  and  South  Coast  Railway  ».  En  France,  quelques 
essais  ont  été  faits  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Est.  Ces  chemins  de  fer  ont  employé  des 
tubes  de  très  petit  diamètre,  de"35  millimètres  de  diamètre,  en  vue  d'augmenter  la 
surface  de  chauffe. 

Ht.  lancrenon.  Est  français.  —  Mr.  Sauvage  fait  erreur  en  citant  le  chemin  de  fer 
de  l'Est.  Nous  n'avons  jamais  employé  de  tubes  d'un  diamètre  inférieur  à  40  milli- 
mètres. 

ïr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  Nos  tubes  ont  toujours  1  Y,  pouce  de  diamètre 

(environ  44  millimètres).  L'espacement  des  tubes  est  de  "'/s  de  pouce,  soit  environ  IS 

à  id  millimètres.  Je  ne  vois  aucune  raison  de  nous  écarter  de  ces  proportions. 

J'apprendrais  cependant  avec  plaisir  que  d'autres  dimensions  peuvent  produire 

quelque  économie. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Y  a-t-il  dans  la  salle  quelque  ingénieur  améri- 
cain qui  pourrait  donner  des  renseignements  sur  ce  qui  se  fait  aux  États-Unis  d'Amé- 
rique à  ce  point  de  vue? 

Mr.  Sauvage.  —  Dans  les  réponses  que  j'ai  reçues  d'Amérique,  je  n'ai  vu  citer 
aucun  emploi  de  tubes  de  petit  diamètre. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  les  indications 
sommaires  données  par  le  n<*  16. 

Le  diamètre  des  tubes  ne  doit  pas  être  trop  petit,  environ  de  40  à  50  milli- 
mètres de  diamètre  intérieur,  espacés  de  18  millimètres.  {Adhésion.) 
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«  17.  —  Les  tubes  à  ailettes  conviennent  pour  les  locomotives,  avec  le  diamètre 
extérieur  de  (>0  è  70  mil li mètres,  lorsque  la  tubulure  est  courte.  Il  peut  être  avanta- 
geux de  les  substituer  à  des  tubes  ordinaires  de  50  millimètres,  mais  en  réduisant 

convenablement  les  ailettes,  n 

Mr.  le  Président,  —  Je  crois  que  la  compagnie  qui  fait  le  plus  grand  usage  de  ces 
tubes  à  ailettes  est  k  Compagnie  de  Taris- Lyon-Méditerranée. 

Kr.  Baodry,  —  Nous  avons  2ij0  loi:omotives  environ  munies  de  ces  tubes. 

Mr.  Ivfttt,  Great  Southern  atul  Western  Ry.  (En  anglais.) —  Nous  avons  essayé  des 
tubes  à  ailctte^s,  mais  je  fi*ai  pu  me  les  procurer  d'un  diamètre  aussi  faible  que  j'aurais 
désire;  ceux  de  8  pouces  (7(3  millimèlres)  étant  les  plus  petits  que  l'on  fabriquât  alors. 
Nous  ne  pouvions  pas  les  maintenir  étanches  et  nous  avions  beaucoup  de  mal  à  les 

nettoyer. 

Mr.  l6  Président.  — Je  suppose  que  cela  ne  tenait  pas  aux  ailettes? 

Mr.  Ivatt.  (En  anglais.)  -  La  brosse  ordinaire  ne  suflisait  pas  pour  les  nettoyer 
et  nous  avons  du  employer  un  grattoir  spécial  pour  pénétrer  entre  les  ailettes.  Je  n'ai 
pas  constaté  de  grande  dilïérenee  de  pouvoir  vaporisateur  entre  ces  tubes  et  ceux 
qu'ils  avaient  remplacés;  cependant,  HO  tubes  de  3  poucjBS  de  diamètre  (76  milli- 
mètres} avaient  le  même  effet  que  18o  tubes  de  laiton  de  i  ^/^  pouce  de  diamètre 
{14  millimètres).  < 

Mr.  Baudry.  —  Les  tubes  u  ailettes  que  nous  employons  sont  en  acier  et  raboutés 
en  cuivre  rouge  du  euté  du  foyer.  A  l'extrémité  des  tubes,  il  n'y  a  plus  d'ailettes  et 
on  fait  le  raboulagc  absolument  uomme  pour  les  tubes  lisses. 

La  ditticulte  du  ramonage  des  tubes  ù  ailettes  s'est  présentée  à  nous  lorsque  nous 
avons  fait  la  prt^inière  application  de  ce  genre  de  tubes.  Les  brosses  de  systèmes  plus 
ou  moins  compliqués  qui  avaient  été  d'abord  imaginées  ont  été  jugées  insuffisantes 
et  nous  les  avons  abandonnées  pour  faire  le  ramonage  au  moyen  d'un  jet  de  vapeur, 
ce  qui  a  donné  d'exeellenls  résultats.  Depuis  lors,  nous  avons  étendu  ce  système  aux 
tubes  lisses,  et  aujourd'hui»  dans  tous  nos  dépôts,  nous  faisons  le  ramonage  par  jet 
de  vapeur.  Ce  procédé  nettoie  les  tubes  au  moins  aussi  bien  que  la  brosse  et  beau- 
coup plus  rapidemeiiL 

En  co  qui  concerne  les  conditions  d'emploi  des  tubes  à  ailettes,  il  convient  de 
remarqui^r  que  nous  n'avims,  ju5;(ju'ici,  appliqué  qu'exceptionnellement  ces  tubes 
a  des  chaudières  construites  pour  îles  tubes  lisses;  nous  les  avons  employés  surtout 
dans  des  chaudières  spécialement  construites  pour  eux.  Les  tubes  à  ailettes  mis 
purement  et  simplement  à  la  plaee  des  tubes  lisses  nous  ont  donné  une  certaine 
êœnonHc  lie  charbon,  mais  en  diminuant  la  puissance  de  la  locomotive.  Le  grand 
avantage  que  nous  avons  trouvé  aux  ailettes,  c'est  qu'elles  nous  ont  permis  de  con- 
struire des  locomotives  ayant  {les  proportions  toutes  nouvelles;  les  tubes,  au  lieu 
d'avoir  i  mètres  ou  A'^'UO  aimme  auparavant,  n'ont  plus  que  3  mètres  à  S""*©  avec 
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un  diamètre  extérieur  de  65  millimètres  au  lieu  de  50  millimètres.  Nous  avons 
obtenu  ainsi  des  chaudières  plus  Ictères  et  qui  sont  cependant  plus  puissantes,  parce 
que,  avec  la  même  surface  de  grille,  elles  ont  une  plus  grande  section  de  passage  des 
gaz  dans  les  tubes  et  une  surface  de  chauffe  au  moins  égale. 

Mr.  Lftnorenon.  —  Au  chemin  de  fer  de  TEst,  nous  avons  fait  des  expériences  sur 
des  tubes  Serve,  mais  de  proportions  beaucoup  plus  réduites  que  celles  du  Paris- 
Lyon-Méditerranée. 

Ces  expériences  ont  pleinement  confirmé  les  résultats  indiqués  par  Mr.  Baudry. 

Les  premiers  essais  ont  été  faits  sur  des  machines  à  marchandises  ordinaires  dans 
lesquelles  les  lubes  lisses,  d'une  longueur  de  4"10  entre  les  plaques  tubulaires,  ont 
été  remplacés  par  des  tubes  à  ailettes  de  même  diamètre.;  les  résultats  ont  été  mau- 
vais; la  production  de  vapeur  était  complètement  arrêtée  ou  tout  au  moins  très 
diminuée.  Nous  avons  ensuite  substitué  les  tubes  à  ailettes  aux  tubes  lisses  dans  des 
chaudières  de  machines  à  grande  vitesse  n'ayant  que  3'"50  de  longueur  de  tubes  en 
remplaçant  la  plaque  tubulaire  de  manière  à  avoir  des  lubes  de  70  millimètres  de  dia- 
mètre. Nous  avons  obtenu  une  augmentation  sensible  de  la  vaporisation  et  de  la 
puissance.  Le  ramonage  des  tubes  se  fait  à  la  vapeur  sans  aucune  difficulté. 

Mr.  aérault.  —  Comme  Ta  dit  Mr.  Baudry,  il  y  a  en  effet  des  cas  dans  lesquels  il  y 
a  grand  intérêt  à  alléger  les  machines  et,  dans  ces  cas,  l'emploi  des  tubes  Serve 
permet  de  réduire  beaucoup  la  longueur  du  corps  cylindrique.  D'autre  part,  dans 
diverses  compagnies,  on  a  fait  des  essais  de  tubes  Serve  excessivement  longs  par 
rapport  à  leur  diamètre  et  Ton  est  arrivé  à  de  mauvais  résultats. 

Dans  ces  derniers  temps,  nous  avons  été  amenés  à  examiner  s'il  n'y  avait  pas 

moyen  de  substituer  les  tubes  Serve  dans  les  machines  à  corps  cylindrique  très  long, 

et  voici  l'expédient  que  nous  avons  étudié  :  faire  des  tubes  mixtes,  c'est-à-dire  à 

ailettes  sur  une  certaine  longueur  et  lisses  pour  le  reste.  On  peut  ainsi  substituer  les 

lubes  Serve  aux  tubes  ordinaires  dans  les  machines  qui  ont  un  corps  cylindrique 

long  et,  par  conséquent,  un  grand  volume  d'eau.  Nous  espérons  arriver  à  réaliser 

ainsi  un  avantage  avec  des  machines  à  chaudières  longues  sans  être  obligés  de 

changer  la  chaudière  et  tout  en  conservant  l'avantage  d'un  grand  volume  d'eau. 

Mr.  le  Président.  —  Y  a-t-il  une  soudure  dans  ces  tubes  mixtes? 

Ht.  CLéranlt.  —  Non,  il  s'agit  de  tubes  d'une  seule  pièœ  munis  d'ailettes  sur  une 
partie  de  leur  longueur  et  lisses  sur  tout  le  reste. 

Xr. le Pxétident.  —  Dans  quelle  partie  sont  les  ailettes? 

Mr.  Qéranlt.  —  Sur  tout  le  tube,  jusqu'à  une  certaine  distance  de  la  boîte  à  fumée, 
ou  de  la  boîte  à  feu,  ou  des  deux  boîtes. 

Mr.  Aspinsll.  (En  anglais.)  —  Il  me  semble  que  la  question  do  savoir  s'il  faut  oui 
oU  non  employer  des  tubes  à  ailettes  dépend  beaucoup  du  prix  du  charbon.  S'il  est 
bon  marché,  ce  ne  sera  pas  une  économie  de  les  employer;  s'il  est  cher,  ce  peut  être 
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avantageux.  Lorsqu'on  commcnva  A  les  i^ihriqucr  en  Angleterre,  on  nous  offrit  des 
tubes  \ï  ailelles;  les  industriels  nous  giirantissaient  que  nous  ferions,  grâce  à  ces 
lulïL's,  uiio  ocrlainc  économie  de  ctiarbon  et  qu'ils  ilureraient  dix  ans,  ce  qui  est  beau- 
coup pour  une  tubulure  d*acier.  Nous  n'aurions  pu,  môme  dans  ces  conditions,  récu- 
pérer la  dépense  supplémeuiairc  que  nous  aurions  dû  faire  pour  les  tubes  à  ailettes. 
Ces  tubes  nous  auraionl  donc  coûté  davantage  que  Téconomie  qu'ils  devaient 
amontîf, 

Mr*  le  PrésidonT.  —  Le  but  des  ingénieurs  qui  emploient  les  tubes  Serve  n'est  pas 
d'arriver  à  une  économie  de  combustible,  mais  d'augmenter  la  production  de  vapeur. 

Ils  pensent  qu'une  cbaudi^re  munie  do  tubes  Serve  produit  plus  de  vapeur  que  la 
mOmc  ebaudiérc  munie  de  lubes  ordinaires.  On  dit  que  la  durée  de  ces  tubes  est  très 
grande,  je  voudrais  avoir  quelques  renseignements  exacts  à  ce  sujet. 

Je  crois  que  les  ailettes,  n'étant  pas  rafraîchies  par  l'eau,  sont  évidemment 
brûlées  avec  la  plus  grande  faeiiilé,  si  bien  qu'au  bout  d'un  certain  temps  il  ne  doit 
plus  y  avoir  d'ailotles  du  tout,  sans  que  l'on  puisse  d'ailleurs  s'en  apercevoir  d'aucune 
manière. 

Mr.  Baudry.  —  Jusqu'à  présent,  nos  ailettes  se  portent  fort  bien,  mais  elles  sont 
encore  jeunes. 

Mr.  lePréfiident.  — Je  me  permets  de  vous  demander  comment  se  comportent  les 
ailetles  au  milieu  du  tube.  Il  y  a  li  quelque  chose  que  vous  ne  pouvez  voir. 

Mr.  Gerhardt.  (En  anglais.)  —  On  ne  peut  pas  émettre  une  opinion,  car  les  tubes 
son!  depuis  trop  peu  do, temps  en  servies;  il  est  à  noter  toutefois  que  Ton  ne  trouve 
rien  dans  la  boîte  i  feu,  qui  ost  la  partie  la  plus  exposée. 

Mr.  lé  Président.  —  Les  tubes  sont  depuis  trop  peu  de  temps  en  service,  c'est  là  le 
point  déïieat.  Aux  deux  bouts,  on  peut  constater  que  les  ailettes  y  sont,  mais  ailleurs 

elles  peuvent  manquer, 

Mr.  Gerliardt.  Eu  anglais,)  —  Nous  avons  constaté  jusqu'à  présent  que  les  ailettes 
restent  intactes. 

Mr.  Baudry.  —  Nous  avons  cependant  des  locomotives  qui  sont  depuis  plus  de 

trois  ans  en  service  et  dont  les  tubes  paraissent  toujours  intacts. 

Mr,  Clérault.  —  Je  ferai  remarquer  que,  s'il  y  a  une  partie  des  tubes  à  ailettes  qui 
doit  s*altérer,  c'est  la  partie  voisine  de  la  plaque  tubulaire  de  la  boîte  à  feu.  Au  delà, 
à  1  mètre  ou  1"^150,  la  température  est  suttisammenl  réduite  pour  que  les  ailettes  ne 
s'altèrent  pius.  S'il  y  avait  eu  altération,  on  s'en  serait  donc  aperçu  à  l'entrée  de  la 
boîte  à  feu.  Je  crois  pouvoir  dire  que,  pendant  les  trois  premières  années,  il  n'y  a 
pas  d'altération.  Nous  %'errons  cependant  plus  tard, 

Mr.  le  Président.  —  Il  semble  donc,  somme  toute,  que  les  tubes  à  ailettes  sont 
utiles  dans  les  chaudières  spécialement  construites  en  vue  de  leur  emploi,  mais  il  ne 
semble  pas  qu'il  faille  en  faire  usage  en  remplacement  de  tubes  ordinaires.  C'est  un 
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peu  rimpression  de  Mr.  Baudry,  qui  me  paraît  avoir  fait  usage  de  ces  tubes  plus  que 
personne. 

Mr.  Baudry.  —  Cest  bien  dans  ces  conditions  que  nous  les  avons  employés. 

Mr.  aérault.  —  On  peut,  je  croîs,  dire  que  certaines  compagnies  ont  envisagé  l'uti- 
lité des  tubes  à  ailettes  pour  un  usage  spécial,  mais  d'autres  compagnies  ont  recher- 
ché si,  même  dans  le  cas  de  tubes  longs,  il  n'y  aurait  pas  encore  avantage  à  employer 
ces  tubes.  Nous  avons  actuellement  en  expérimentation  une  machine  express  dont 
les  ancicDS  tubes  lisses  avaient  une  longueur  de  4  mètres  et  dans  laquelle  nous 
avons  profité  d'un  changement  des  plaques  tubulaires  pour  placer  des  tubes  mixtes 
qui  sont  à  ailettes  sur  3  mètres  de  longueur  et  lisses  sur  le  reste  —  les  ailettes  sont 
(lu  côté  de  la  boîte  à  fumée. 

Mr.  Holden,  Great  Eastern  Ry.  (En  anglais.)  —  Il  y  a  deux  ans,  le  «  Great  Eastern  » 
a  muni  une  chaudière  de  son  type  ordinaire  de  tubes  Serve  du  plus  petit  diamètre 
extérieur  qu'il  ait  pu  trouver,  soit  2  Vi  pouces  (63  millimètres). 

Par  suite  des  nécessités  de  placement,  il  a  été  conduit  à  réduire  notablement  le 
nombre  des  tubes,  car  les  tubes  ordinaires  n'ont  qu'un  pouce  ^/g  (40  millimètres)  de 
diamètre  extérieur.  Il  en  est  résulté  une  réduction  de  28  à  30  p.  c.  de  la  surface  de 
chauffe  extérieure.  Cependant,  il  n'a  été  constaté  aucune  différence  dans  la  capacité 
de  production  de  vapeur  de  cette  machine,  qui  marche  toujours  dans  de  très  bonnes 
conditions  et  sans  détérioration  des  ailettes  extérieures  même  du  côté  du  foyer. 
J'applique  en  ce  moment  des  tubes  du  même  genre  à  8  autres  machines  en  conser- 
vant le  type  ordinaire  de  la  chaudière.  La  machine  qui  conduira  l'excursion  de  Saint- 
Pancras  à  Stratford,  mercredi  prochain,  aura  une  chaudière  munie  de  ces  tubes. 

Mr.  Oerhardt.  (En  anglais.)  —  Pouvez-vous  nous  donner  la  longueur  des  tubes  ? 

Mr.  Holden.  (En  anglais.)  —  10  pieds (3  mètres). 

Mr.  le  Président.  —  Au  point  de  vue  de  l'augmentation  du  poids  de  la  chaudière  et 
de  la  dépense,  les  tubes  à  ailettes  sont  beaucoup  plus  chers  que  les  tubes  ordinaires. 

Mr.  Bandry.  —  Pas  beaucoup.  D'autre  part,  (îomme  on  les  fait  moins  longs,  on  a 
moins  de  poids  et  moins  de  dépenses  pour  la  chaudière  qu'avec  des  tubes  ordinaires. 
Je  disais  tout  à  l'heure  que  le  Paris-Lyon-Méditerranée  avait  surtout  appliqué  les 
lubes  Serve  à  des  chaudières  spécialement  construites  pour  eux  ;  ces  chaudières  ont 
des  tubes  de  3  mètres  à  3"40  de  longueur  seulement,  tandis  que  précédemment,  nous 
employions  des  tubes  lisses  de  4™o0  à  o  mètres  et  nos  nouvelles  machines  avec  tubes 
à  ailettes  se  trouvent  donc  précisément  dans  les  mêmes  conditions  que  celles  de 
Mr.  Holden,  qui  a  obtenu  les  mêmes  excellents  résultats  que  nous. 

Mr.  le  Président.  —  En  somme,  il  me  parait  que  nous  sommes  à  peu  près  tous 
d'accord  que  les  tubes  à  ailettes  méritent  d'être  essayés  et  employés  dans  des  condi- 
tions spéciales  de  construction  des  chaudières.  {Adhésion.) 

«  18.  —  Les  effets  comparatifs  des  dispositions  des  tubes,  en  quinconce  ou  en 
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rangues  verticales,  sont  peu  apparents;  on  donne  généralement  la  préférence  à  la 
seconde  disposition.  » 

Kr,  le  Président.  —  Je  suppose  qu'il  n'y  a  pas  grand'chose  à  dire  sur  ce  sujet. 

Mr,  Frescot.  —  Comme  effet,  il  n'y  a  pas  grande  différence  entre  les  deux  disposi- 
tions, mais,  selon  qu'on  adopte  le  tracé  en  quinconce  ou  en  rangées  verticales,  il  y  a 
uno  différence  dans  le  nombre  des  tubes  qu'on  peut  placer  dans  une  chaudière.  On 
cherche  quelle  est  la  disposition  qui  permet  de  placer  le  plus  grand  nombre  de 
tubes  dans  la  plaque  tubulaire;  c'est  là  le  système  adopté  en  Italie. 

Mr.  le  Fréiident.  (En  anglais.)  —  Je  suppose  qu'on  fait  à  peu  près  la  même  chose  en 
AnglGlerre  que  sur  le  continent. 

Hr.  Aipinall.  (En  anglais.)  —  Oui,  monsieur  le  Président. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Frescot  désire-t-il  proposer  un  changement  quelconque  à 

la  rtidaclion  du  n°  18? 

Mr.  Freioot.  —  Je  signale  seulement  que  la  question  dépend  aussi  du  nombre  de 
tubns  qu'on  peut  placer  avec  Tune  ou  avec  l'autre  disposition. 

Mr.  le  Président.  —  On  pourrait  dire  peut-être  que  les  tubes  peuvent  être  indiffé- 
remment placés  en  quinconce  ou  en  rangées  verticales. 

Mr.  Sauvasse.  —  Je  crois  que  l'on  pourrait  ajouter  quelques  mots  et  dire  :  «  On  peut 
d'ailleurs  être  guidé  dans  le  choix  de  la  disposition  par  l'influence  que  peut  exercer 
sur  le  nombre  des  tubes  la  disposition  adoptée.  » 

Mr,  le  Président.  — C'est  un  peu  une  vérité  de  La  Palisse,  mais  nous  pouvons 
ajouter  cela  sans  aucun  inconvénient. 

Mr.  Baudry.  —  On  pourrait  simplement  effacer  les  mots  :  «  On  donne  générale- 
ment la  préférence  à  la  seconde  disposition.  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  pouvons  adopter  ce  changement.  {Adhésion.) 

ît  19*  —  La  nature  du  métal  des  tubes  est  indifférente  au  point  de  vue  de  la  pro- 
duction. » 

Mr.  le  Président.  —  Celte  question  est  susceptible  de  provoquer  une  discussion. 
La  capacité  calorifique  des  métaux  n'est  pas  la  même;  par  suite,  dire  que  l'effet  calo- 
rifique ile  transmission  est  à  peu  près  indépendant  de  la  capacité  calorifique  ne 
pai*aîl  pas  de  prime  abord  être  d'accord  avec  la  science  pure. 

Mr,  Clérault.  —  Pour  pouvoir  dire  cela,  il  faudrait  qu'une  compagnie  eût  fait  des 
expériences  suivies  et  eût  présenté  les  résultats  de  ces  expériences.  C'est  ce  que  nous 
n'avons  jamais  trouvé  nulle  part.  La  Compagnie  de  Paris-Lyon-Méditerranée  a 
commencé  des  expériences  dans  ce  sens,  mais  elle  ne  les  a  pas  continuées  et  elle 
serait  probablement  embarrassée  de  donner  des  résultats  définitifs. 
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l\  serait  donc  peut-être  imprudent  d'arriver  à  cette  conclusion  d'une  manière  aussi 
absolue. 

Ir.  SoTuehinsky.  —  Théoriquement,  la  capacité  de  transmission  calorifique  du 
laiton  est  plus  grande. 

lïr.  Sauvage.  —  C'est  au  contraire  sur  un  motif  théorique  que  je  me  suis  basé  pour 
émettre  cette  opinion.  Pour  que  la  chaleur  soit  transmise  des  gaz  du  foyer  à  l'eau  de 
la  chaudière,  il  faut  vaincre  trois  résistances  :  une  certaine  résistance  pour  le 
|>assage  de  la  chaleur  des  gaz  dans  le  métal,  une  autre  pour  la  traversée  du  métal,  et 
une  troisième  pour  le  passage  de  la  chaleur  du  métal  dans  Teau. 

Or,  pour  la  traversée  du  métal,  il  y  a  une  résistance  différente,  selon  qu'il  s'agit 
de  cuivre  ou  de  laiton  ou  de  fer;  la  chaleur  traverse  beaucoup  plus  facilement  le  lai- 
ton que  le  fer.  Seulement,  cette  différence  de  résistance  est  si  petite  comparée  à  la 
grande  résistance  qui  doit  être  vaincue  pour  que  la  chaleur  passe  des  gaz  chauds 
clans  le  métal,  qu'elle  disparaît  complètement;  il  s'agit  peut-être  de  Vioo»  V200  ou 
^^  V300  •  pratiquement,  l'effet  est  donc  tout  à  fait  nul.  Il  y  a  d'ailleurs  un  fait  qui 
démontre  que  la  chaleur  entre  difficilement  dans  le  métal  :  c'est  que  le  métal  reste 
relativement  froid.  S'il  n'y  avait  pas  cette  grande  résistance  à  l'entrée  dans  le  métal, 
si,  par  exemple,  la  résistance  au  passage  de  la  chaleur  se  trouvait  à  la  sortie  du  métal 
et  à  l'entrée  dans  l'eau,  le  métal  serait  extrêmement  chaud  et  il  serait  impossible  de 
construire  des  chaudières  durables.  Le  seul  fait  que  des  tubes  peuvent  avoir  une 
durée  de  trente  ans  prouve  que  le  métal  n'est  pas  très  chauffé,  que  la  résistance  se 
trouve  au  passage  de  la  chaleur  à  l'entrée  du  métal  et  que  la  résistance  à  la  traversée 
est  pour  ainsi  dire  insensible. 

¥r.  Qérault.  —  J'ajouterai  à  ce  qu'a  dit  Mr.  Sauvage  qu'en  dehors  de  toute  expé- 
rience méthodique,  un  fait  pratique  senible  indiquer  que  l'influence  du  métal  ici 
n'est  pas  bien  grande  :  c'est  que  plusieurs  compagnies,  et  notamment  la  nôtre,  ont 
des  séries  de  machines  munies  de  tubes  en  laiton  et  d'autres  munies  de  tubes  en 
Cer  et  faisant  absolument  le  même  service,  que  pour  toutes  ces  machines  on  donne 
la  même  allocation  aux  mécaniciens  et  que  jamais  le  personnel  n'a  établi  entre  elles 
de  différences. 

Nous  avons,  par  exemple,  deux  grandes  séries  de  machines.  La  première  est  une 
série  de  machines  à  marchandises,  au  nombre  de  383,  et  toutes  pareilles,  mais  les 
unes  avec  des  tubes  en  laiton,  les  autres  avec  des  tubes  en  fer;  jamais  les  mécani- 
ciens n'ont  demandé  des  allocations  de  combustible  différentes  pour  ces  machines 
et  ne  se  sont  plaints  Je  crois  donc  qu'à  défaut  d'expériences  précises,  on  peut  dire 
que,  s'il  y  a  une  différence,  elle  n'est  pas  bien  marquée. 

Mr.  Freseot.  —  A  la  Méditerranée,  nous  constatons  le  même  fait  qu'à  l'Ouest; 
nous  avons  des  machines  avec  des  tubes  en  acier  et  d'autres  avec  des  tubes  en  laiton, 
et  nous  ne  constatons  pas  de  différence  relativement  à  la  production  de  vapeur. 
Cependant,  si  dans  la  pratique  il  n'y  a  pas  de  différence.  Il  peut  y  en  avoir  une 
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légère  en  théorio,  car  létude  théorique  conduit  à  en  admettre  une.  Il  y  a  d'abord  la 
différence  résuliani  do  la  nature  des  métaux.  Il  y  a  ensuite  la  différence  provenant 
ûe  ce  que  les  tul>es  en  fer  se  couvrent  plus  facilement  de  sédiments  calcaires  et  que 
la  rhalcur  a  alors  plus  de  difficulté  à  les  traverser.  En  résumé  donc,  il  doit  y  avoir 
une  différence  tlieorique,  mais  elle  est  si  faible  qu'on  n'en  tient  pas  compte  dans  la 
pHilique.  Surnolre  réseau,  nous  employons  nos  machines,  qu'elles  soient  pourvues 
de  lubes  en  1er  ou  de  tubes  en  cuivre,  dans  les  mêmes  conditions,  avec  les  mêmes 
charges  el  les  mêmes  difficultés  de  profil. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  peut-être  tout  concilier  en  disant  que  la 
nature  du  nictal  des  tubes  est  pratiquement  indifférente.  (Adhésion,) 

ft  20*  —  L'effet  du  volume  de  la  boîte  à  fumée  paraît  peu  appréciable.  Les 
boîtes  il  fumée  allongées,  du  type  américain,  essayées  en  Europe. par  beaucoup 
tradniinislrations,  ne  sonihlent  pas  donner,  en  général,  de  meilleurs  résultats  que 
les  boîtes  de  capacité  moyenne.  11  paraît  donc  préférable  de  s'en  tenir  à  ces  der- 
nières, n 

Mr.  le  Président.  —  Je  me  permets  de  faire  observer  qu'il  y  a  des  différences 
d'appréciation  très  considérables.  Il  y  a  des  administrations  qui  ont  adopté  des 
boîtes  à  fumée  non  seulement  de  grandes  dimensions,  mais  même  immenses, 
tandis  que  d'autres  conservent  des  boîtes  à  fumée  toutes  petites.  Il  serait  donc  très 
intéiessant  d'obtenir  des  communications  sur  ce  sujet.  En  Italie,  l'Administration 
du  réseau  de  FAdrialique  a  adopté  des  boîtes  à  fumée  énormes,  comme  c'est,  du 
reste,  la  pratique  des  Américains. 

Mr.  Clérault,  —  Je  voudrais  simplement  signajer  que,  si  l'on  fait  de  très  grandes 
boîtes  ù  fum(i4\  ce  n'est  pus  pour  le  plaisir  d'en  faire,  mais  uniquement  pour  que 
ces  grandes  boîtes  puissent  contenir  une  plus  grande  quantité  d'escarbilles;  c'est  là 
Unit  ce  qu'on  leur  demande,  et  l'on  est  très  heureux  quand  elles  ne  donnent  pas  de 
plus  mauvais  résultats  que  les  autres.  Je  crois  donc  qu'on  devrait  dire  :  «  On  a  fait 
de  plus  grandes  boîtes  à  fumée  pour  avoir  l'avantage  de  recueillir  une  plus  grande 
quîintité  dVscnrbilles,  tout  en  obtenant  des  résultats  à  peu  prés  semblables  h  cx>ux 
des  boîtes  [^  fumée  de  dimensions  moyennes.  » 

Str,  le  Président.  —  Je  vous  ferai  remarquer  qu'en  Amérique  on  fait  usage  de 
très  grandes  boîtes  a  fumée,  même  lorsqu'il  y  a  des  appareils  spéciaux  pour  se 
débarrasser  des  escarbilles.  L'idée  parait  être  que  le  coup  de  piston  que  produit 
l'échappement  de  vapeur  dans  la  cheminée  enlevant  un  très  grand  nombre  de 
mètres  cubes  d'air,  l'agrandissement  de  la  boîte  à  fumée  facilite  le  tirage.  Cela  me 
paraît  même  être  le  but  principal  des  grandes  boîtes  à  fumée.  Ce  que  l'on  veut,  c'est 
régulariser  le  passage  de  Tair  à  travers  les  tubes. 

Mr.  Cléranlt.  —  Nous  avons  aussi  employé  la  trémie  qu'emploient  les  Américains; 
nnus  l'iivons  dans  nos  grandes  machines  express.  Nous  avons  cependant  adopté  les 
grandes  boîtes  à  fumée,  afin  de  pouvoir  à  certains  moments  emmagasiner  une 
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grande  quantité  crescarbilles;  nous  n'avons  donc  pas  employé  les  grandes  boîtes  à 
fuiiiée  dans  le  but  indiqué  par  Mr.  le  Président.  Il  se  peut  que  d'autres  compagnies 
aient  fait  des  essais  au  point  de  vue  de  la  régularisation  du  tirage;  mais,  chez  nous, 
nous  n'avons  pas  observé  un  résultat  de  ce  genre,  et  notre  attention  n'y  a  pas  été 
appelée.  Peut-être  le  fait  signalé  par  Mr.  le  Président  existe-t-il  ;  mais  encore  cola 
doit-il  dépendre  du  combustible. 

lïr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Un  de  ces  messieurs  peut-il  nous  donner  des 
renseignements  complémentaires? 

Mr.Henney,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  On  emploie 
en  Amérique  un  charbon  bien  plus  fin  que  celui-ci  employé  sur  les  chemins  de  fer 
anglais.  (Je  ne  sais  quel  est  celui  dont  on  fait  usage  sur  le  continent.)  Nous  accumu- 
lons donc  une  très  grande  quantité  d'escarbilles  dans  la  boite  à  fumée;  il  est  donc 
nécessaire  aux  États-Unis  d'avoir  des  boites  à  fumée  élargies,  pouvant  emmagasiner 
pendant  un  long  ti*ajet  les  escarbilles  produites. 

Dans  nos  machines  brûlant  de  l'anthracite,  dans  lesquelles  il  n'y  a  pas  l'entraîne- 
ment d'escarbilles  qui  se  produit  avec  le  charbon  bitumineux,  on  peut  sans  incon- 
vénient avoir  une  boîte  à  fumée  courte. 

Mr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  C'est  un  tort,  je  pense,  d'employer  une  boîte  à  fumée 
élargie,  car  c'est  un  mauvais  calcul,  à  mon  avis,  de  vouloir  recueillir  les  escarbilles 
à  la  sortie  de  la  machine.  Vous  devriez  brûler  ces  escarbilles  dans  le  foyer  et  non 
les  amener  jusque  dans  la  boîte  à  fumée.  Tous  nos  efforts  ont  été  dirigés  pour 
brûler  ce  combustible  divisé  dans  le  foyer  et  non  pour  le  recueillir  au  mauvais  bout. 

Mr.  Herdner,  Midi  français.  —  Nous  sommes  entrés  assez  largement  dans  la  voie 
de  l'application  des  longues  boîtes  à  fumée,  mais  cela  moins  pour  recueillir  les 
escarbilles  dans  les  boîtes  que  pour  les  empêcher  de  s'en  aller  par  la  cheminée  et  de 
se  répandre  dans  les  environs.  Nous  avons  des  lignes  qui  traversent  les  Landes,  où 
les  incendies  sont  particulièrement  à  craindre  en  été  et  où  iis  prennent  souvent  des 
proportions  considérables.  Nous  avons  donc  dû  chercher  à  empêcher  les  escarbilles 
incandescentes  de  se  répandre  dans  le  voisinage  de  la  voie;  pour  cela,  nous  n'avons 
d'abord  trouvé  d'autre  moyen  que  l'emploi  de  grilles  à  flammèches  à  mailles  très 
serrées;  nous  en  sommes  arrivés  à  faire  des  grilles  à  flammèches  formées  d'une  toile 
métallique  dont  les  fils  étaient  écartés  de  4  millimètres  et  avaient  2  millimètres  de 
section,  ce  qui  faisait  des  mailles  carrées  de  4  millimètres  sur  4  dans  œuvre.  Seule- 
ment, comme,  dans  ces  grilles,*  le  rapport  du  plein  au  vide  était  beaucoup  plus 
grand  que  dans  les  grilles  anciennes,  nous  avons  dû,  pour  offrir  aux  gaz  la  même 
section  de  passage,  augmenter  la  surface  de  la  grille,  et  c'est  ainsi  que  nous  avons 
été  amenés  à  allonger  la  boîte  à  fumée.  Cet  allongement  a  d'abord  été  assez  faible:  la 
longueur  de  nos  boîtes  était  de  800  millimètres,  nous  l'avons  portée  à  l'"20.  Plus 
lard,  nous  sommes  arrivés  à  1^60.  Pour  ce  qui  est  de  la  cheminée,  nous  l'avons 
«l'abord  placée  tout  à  fait  à  l'avant,  comme  le  fait,  par  exemple,  le  Paris-Lyon-Médi- 
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icrranùo;  mais,  sur  d'autres  machines,  nous  avons  placé  la  cheminée  à  l'arrière,  de 
la  hoîUï  i  fumée  et  nous  n'avons  pas  tardé  à  constater  que  l'effet  était  beaucoup  meil- 
leur au  point  de  vue  de  l'arrêt  des  escarbilles.  11  se  produit  un  effet  d'inertie  qui  fait 
(\ui*  les  tîscarbilles  sont  projetées  à  l'avant,  tandis  que  les  gaz,  dès  leur  sortie  dos 
lulics,  s'en  vont  directement  dans  la  cheminée.  Nous  avons  alors  définitivement 
adi)p1é  la  disposition  qui  consiste  à  placer  la  cheminée  à  l'arrière,  mais  nous  n'avons 
pas  \\U\vè  d'écran  dans  la  boîte  à  fumée,  comme  le  font  les  Américains.  En  résumé, 
noire  bi^ite  à  fumée  a  une  longueur  d'environ  l'"CO,  avec  une  grille  à  flammèches  à 
mailles  très  serrées,  qui  règne  sur  toute  la  longueur  de  la  boîte  à  fumée,  et  une 
theiiiinée  placée  à  l'arrière.  L'expérience  a. montré  qu'au  point  de  vue  de  l'émission 
des  escarbilles  incandescentes,  la  boîte  à  fumée  ainsi  établie  constitue  une  améliora- 
tion 1res  notable.  Quant  à  la  production  de  vapeur,  nous  n'avons  pas  constaté  qu'elle 
fiH  moindre.  Sans  avoir  fait  des  essais  bien  précis,  il  nous  semble  qu'elle  a  été 
plutôt  améliorée. 

Mr.  Henney.  (En  anglais.)  —  Nous  pensons  que  le  foyer  est  bien  l'endroit  où  il 
convirut  d'arrêter,  dans  la  mesure  du  possible,  les  escarbilles  en  y  brûlant  bien  le 
charbon,  mais  nous  traversons  un  pays  où  les  incendies  causent  des  dommages  consi- 
déruliii's.  Mr.  Aspinall  a  dit  que  les  chemins  de  fer  anglais  ont  fait  des  efforts  consi- 
dérables pour  brûler  les  escarbilles,  etc.,  dans  le  foyer.  J'ai  pris  la  peine  d'examiner 
ave^  ic  plus  grand  soin  les  machines  en  usage  en  Angleterre,  particulièrement  en  ce 
qui  concerne  la  boîte  à  fumée  et  le  foyer.  J'ai  vu  qu'elles  n'ont  aucun  pare-étincelles, 
aiieuii  dispositif  pour  empêcher  les  escarbilles  d'être  rejetées  par  la  cheminée.  Je  me 
demande  donc  de  quelle  manière  on  peut  s'assurer  que  les  escarbilles  ne  sont  pas 
on  Irai  ni  es  avec  la  fumée.  Mon  examen  n'a  pas  pu  me  faire  découvrir  dans  le  foyer 
un  dispositif  quelconque  destiné  à  activer  la  combustion  des  flammèches  ou  des 
fscarbilles  autre  que  ce  qui  était  en  usage  en  Amérique  il  y  a  quarante-cinq  ans. 

ilr>  Aspinall  n'a  produit  aucune  statistique  pour  prouver  l'économie  réalisée  dans 
remploi  du  combustible  par  ses  efforts  du  côté  du  foyer.  Nous  sommes  donc  dans 
rinjpossibililé  de  juger  jusqu'à  quel  point  il  a  réussi. 

Je  [mis  vous  dire,  à  titre  de  renseignement,  que  nous  avons  eu  un  train  chargé  de 
pjiils  qui  contenait  1,020  tonnes  en  plus  du  poids  du  train  lui-même  et  qui  a  fait  un 
parcïïurs  de  221  milles  (3S6  kilomètres),  de  Harlem-River  jusqu'à  Nantasket-Beach. 
Ce  train  a  fait  125  milles  (201  kilomètres)  sans  qu'il  fût  nécessaire  de  vider  la  boîte 
à  fumée.  Nous  avons  conduit  ce  train  de  New-London  jusqu'à  Nantasket-Beach  et 
nous  l'avons  renvoyé  avec  un  autre  train  jusquîà  Providence,  une  distance  de 
130  ujilles  (219  kilomètres),  avec  moins  de  4  V2  tonnes  de  charbon.  Si  Mr.  Aspinall 
a  (luelcjues  renseignements  qu'il  puisse  nous  communiquer  pour  nous  prouver  qu'il 
a  quelque  moyen  de  conduire  un  pareil  train  avec  une  moindre  consommation 
de  charimn  par  tonne  de  marchandise,  nous  serons  à  même  de  juger  si  ses  elforts 
relatifs  aux  foyers  constituent  un  perfectionnement  sur  l'élargissement  de  la  partie 
d'avant  de  nos  machines. 
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ïr.  Woyno,  Varsovie-Vienne.  —  Il  me  semble  que  la  rédaction  du  n°  20  est  trop 
absolue.  Ne  pourrait-on  pas  dire  ce  qu'a  dit  le  représentant  du  chemin  de  fer  du 
Midi? 

Je  dois  encore  faire  remarquer  qu'une  plus  grande  boîte  à  fumée  doit  régulariser 
le  tirage  et  que  les  escarbilles  ne  sont  pas  rejetées  en  aussi  grande  quantité  et  avec 
une  aussi  grande  vitesse  qu'avec  une  petite  boîte  à  fumée.  J'ai  eu  l'occasion  de  voyager 
sur  des  locomotives  munies  de  petites  boîtes  à  fumée  et  de  boîtes  à  fumée  plus 
grandes,  et  j'ai  remarqué  que,  dans  ces  dernières,  les  coups  de  tirage  sont  moins 
forts  et  que  la  flamme  et  les  escarbilles  ne  sont  pas  aspirées  aussi  fortement. 

Ce  serait  peut-être  beaucoup  que  d'accepter  le  dernier  membre  de  phrase  du 
n®  20.  Je  crois  que,  pour  nous  décider  contre  l'emploi  des  grandes  boîtes,  nous 
manquons  encore  d'expérience. 

Ir.  flauvage.  —  Voici  la  nouvelle  rédaction  que  je  propose  :  «  L'agrandissement 
de  la  boîte  à  fumée  dans  certaines  locomotives  paraît  avoir  été  fait  surtout  en  vue 
d'ériter  la  projection  des  escarbilles  et  ne  semble  pas  gêner  le  tirage;  plusieurs 
compagnies  pensent  même  qu'il  l'améliorerait  plutôt  et  de  nouvelles  expériences 
peuvent  seules  nous  fixer  sur  ce  point.  » 

Ir.  Sonidiiiiiky.  —  Je  crois  que  les  grandes  boîtes  à  fumée  ont  été  appliquées 
pour  Ja  première  fois  par  Mr.  Belpaire  et  que  l'idée  principale  était  de  régulariser  le 
tirage  en  admettant  un  plus  grand  volume  d'slir  dans  la  boîte  à  fumée.  Les  coups  de 
piston  étant  variables  en  général,  les  poussées  de  vapeur  sont  variables  et  le  volume 
d'air  supplémentaire  permet  de  rendre  le  tirage  plus  uniforme.  Il  se  peut  que  les 
grandes  boîtes  à  fumée  aient  été  faites  aussi  en  vue  de  recueillir  les  escarbilles,  mais 
je  crois  que  la  régularisation  du  tirage  est  le  but  principal  qu'on  a  eu  en  vue. 

Mr.  Sauvage.  —  (]e  n'est  peut-être  pas  l'opinion  unanime. 

Mr.  Holden,  Great  Eastern  Ry.  (En  anglais  )  —  Quand  on  fait  usage  de  boîtes  à 
fumée  de  grand  volume,  n'est-on  pas  obligé  de  diminuer  la  section  d'échappement? 
Ceci  étant  constaté  et  paraissant  être  la  pratique  à  peu  près  générale,  les  grandes 
boites  à  fumée  semblent  présenter  autant  d'inconvénients  que  d'avantages,  puisqu'en 
réduisant  l'ouverture  de  l'échappement,  on  augmente  la  contre-pression  dans  les 
cylindres. 

Mr.  Oerhardt,  Est  français.  —  Dans  une  expérience  faite  à  la  Compagnie  de  l'Est, 
les  mécaniciens  ont  constaté  qu'il  fallait  serrer  l'échappement  plus  souvent  qu'avec 
des  machines  de  même  type  à  boîte  à  fumée  ordinaire.  Ce  n'est  pas  un  avantage, 
la  réduction  des  dimensions  de  l'échappement  ne  peut  que  nuire  au  travail  utile 
des  pistons. 

Kr.  Roestingh  van  Iterson,  Chemin  de  fer  Hollandais.  —  Nous  avons  eu  préci- 
sément la  même  expérience  que  Mr.  Holden  ;  nous  avons  dû  diminuer  un  peu 
l'ouverture  de  l'échappement. 
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Mr,  Herdner.  —  En  nu* me  temps  quo.  nous  allongions  nos  boîlos  â  lunice,  nous 
avons  limité  la  course  des  valves  tréchappemenl,  de  fa^*nn  à  empêelier  le  niéfanicîen 
de  les  serrer  autant  qu'il  pouvait  ïc  faire  auparavant*  Nous  u*avons  pas  trouvé  que 
ceite  manière  de  taire  présentât  des  inconvénients. 

Mr,  leFréildent.  —  Il  me  semble  que  vous  avea  fait  tout  le  contraire  de  ce  que  fout 

les  ingénieurs  des  chemins  de  fer  anglais,  l.orsque  vous  ave7,  udoplù  les  grandes 
boîtes  à  fumée,  vous  ave/  diminué  la  faculté  pour  le  mécanicien  de  réduire  la  section 
d'échappement. 

Ht.  Heidner.  —  Nous  avons  conservé  la  variabilité  de  Féchappenient,  maïs  nous 
avons  limité  la  course  des  valves  afin  que  le  mécanicien  ne  put  pas  les  rapprocher 
autant  qu'il  le  pouvait  auparavant. 

Mr.  Eoefisingli  van  Iterton.  —  Nous  avons  un  échappement  fixe  et  nous  avons  dû 
le  diminuer. 

Mr.  Baudry.  —  L'explication  de  ces  différences  d'opinion  pourrait  bien  se 
trouver  dans  ladinérence  des  systèmes  d'échappement  employés  sur  les  cliemias  de 
fer  en  question.  D*après  le  rapport,  lechappement  de  vapeur  dans  les  locomotives 
des  chemins  de  fer  anglais  se  fait  a  peu  près  au  milieu  de  la  boite  ik  fumée;  dans  ces 
conditions,  le  volume  de  la  boîte  à  fumée  doit  avoir  une  inlluence  assez  grande  sur 
le  tirage.  Au  contraire,  dans  nos  locomotives  françaises  en  général,  nous  avons 
1  échappement  beaucoup  plus  haut,  a  la  base  même  de  la  cheminée,  dans  um^  partie 
où  le  passage  de  Tair  n'est  pas  inïluencé  sensiblement  pur  le  volume  de  la  boite 
à  fuméïe;  avec  un  échappement  de  (*ette  espèce,  Taugmentation  du  volume  de  la 
boite  ne  doit  pas  avoir  le  même  effet  que  lorsque  lechappement  se  trouve  dans  la 
boilc  li  fumée  même, 

Mr.  Hettiiey.  (En  anglais.)  —  Nous  n'avons  remarqué  aucun  changejnent  sensible 
dans  réchappement,  par  suite  d'un  lé^^er  élargissement  de  la  tuyère,  et  le  mécanicien 
n'a  aucun  moyen  de  faire  varier  la  section  de  récliappement.  Nous  centrons  la  che- 
minée exactement  au-dessus  de  la  tuyère  d'échappement  et  toute  déviation  est  une 
cause  de  dérangement.  Nous  avons  trouvé  qu'il  était  nécessaire  d'avoir  des  boîtes 
à  fumée  parla îtemcnt  closes. 

Mr.  le  Président  —  Nous  avons  déjà  discuté  assez  loUÉ^uement  cette  question  et  i) 
ne  paraît  pas  que  nous  soyons  tout  5  fait  d'accord  sur  riniluencedes  grandes  boîtes 
à  fumée.  Peut-être  Mr.  le  secrétaire  pourrait-il  arriver  à  trouver  une  rédaction  qui 
satisfît  tout  te  monde. 

Ht.  Sauvage.  —  Voici  la  rédaction  que  je  proposerais  : 

t<  1/agrandissement  de  la  boîl«  ù  fuinée  paraît  surtout  fait  en  vue  d  empêcher  la 

projection  des  escarbilles.  » 

Mr.  le  Président.  —  Mr*  le  délégué  du  Ministèï*e  des  voies  de  et  jmnm  ni  cation  de 
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Kussie  a  émis  un  avis  oppose  et  estime  que  cet  agrandissement  est  fiiit  surtout  en 
V  uë  1 1 'amel  i  0  rer  U*  t  i  n  ige .  /         ; 

Mr  StDvafe.  —  Nous  pourrions  ajouter  :  ce  II  ne  semble  pas  gêner  le  tirage  et  plu- 
sieui^  iugéaiours  pensent  même  qu*il  l*améliore.  »  De  nouvelles  expériences  sont 
nécessaires utin  de  fixer  ee  point  définitivement;  tout  le  monde  considère,  d'ailleurs, 
que  la  br»îie  à  fumée  allongée  donne  île  bims  résultats. 

Mr.  Ifl Président.  —  Celle  nouvelle  rédaction  satisfait-elle  la  section  ? 

Mr.  àspinill.  (En  anglais,  i  — Nous  n'employons  jamais  de  grille  à  flammèches. 

Mr.  le  Préiident,  lEn  anglais,]  —  Je  ferai  remarquer  à  Mr.  Aspinall  que  la  ques- 
liiin  des  pilles  a  flammèches  doit  être  examinée  au  n°  22  et  que  ce  n'est  qu'incidem- 
ment qu*il  a  été  fait  mention  de  ce  [ytiiiit  à  l'occasion  de  l'avantage  qu'offrent  les 
grandes  boites  à  fumée  de  pouvoir  recueillir  une  plus  grande  quantité  d'escarbilles. 

Mr  Aspinall.  —  ie  suis  d'accord. 

Mrk  Préside ût,  —  Je  croîs  que  nous  pouvons  admettre  maintenant  la  nouvelle 
rédadiou  proposée  î>our  le  n^  20.  (Adhésion.) 

a  21.  —  On  no  peut  indiquer  de  supériorité  bien  marquée  pour  aucun  type 
de  eheminées.  La  forme  légèreuienl  conique,  évasée  vers  le  haut,  semble  préférée  en 
jj^némï.  Il  est  bon  de  prolonger  hi  cheminée  dans  l'intérieur  de  la  boîte  à  fumée  en 
révHSiiat  lîtr^emenl  en  forme  denloniioir  ;  le  haut  de  la  tuyère  d'échappement  ne  doi4 
guère  dépasser  alors  la  rangéi'  supérieure  des  tubes.  » 

Mr  le  Président.  —  Quelqu'un  veut- il  parler  sur  cette  question  ?  La  forme  de  la 
cl ic mince  ne  paraît  jjas  pouvoir  varier  indéfiniment. 

Mr. hatt.  (En  anglais.'  —  La  siLuatinn  de  la  tuyère  d'échappement,  par  rapport 

à  la  rangée  supérieure  des  tubes,  ae  paraît  pas  offrir  beaucoup  d'intérêt.  Ce  qui  en 

présente  davanlMge,  c'est  la  position  relative  de  la  cheminée  et  de  l'ouverture  de 

/'échappement  parce  que  la  base  de  la  première  et  la  tuyère  du  second  forment  en 

réalité  une  sorte  d'éjeetcur.  Cette  question  ne  peut  être  réglée  que  par  la  pratique. 

Lorsqu'on  a  trouvé  la  position  relative  la  plus  convenable,  il  importe  peu  que  l'on 

fasse  descendre  la  cheminée  plus  ou  moins  dans  la  boîte  à  fumée  et  que  l'on  fasse 

descendre  réehappement  d'une  quanïilé  correspondante.  Je  crois  qu'il  y  a  encore 

bcâuroup  à  apprenti re  en  matière  d'échappements  et  de  cheminées  et  je  ne  pense  pas 

qu'aaeune  étude  puisse  être  fructueuse  sans  être  directement  basée  sur  l'expérience, 

seulcraenl  la  grande  diltieulté  c'est  de  trouver  le  temps  nécessaire  aux  essais.  Lorsque- 

deux  mactiîues  de  même  espèce,  construites  dans  le  même  atelier,  présentent  des 

qualités  diflérentes,  il  n'y  a  aucun  doute,  d'après  moi,  que  cela  ne  provienne  d'une 

manière  générale  de  la  position  relative  de  l'échappement  par  rapport  à  la  cheminée. 

L'une  des  machines  aura  une  excelleiïte  vaporisation  et  sera  la  favorite  des  méca- 
niciens, tandis  que  sa  srmir,  construile  à  la  même  époque,  est  notoirement  inférieure 
au  point  de  vue  de  la  vaporisation  et  que  personne  n'en  veut  ;  et  la  différence,  le  plus 
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sotivoiit,  je  p€nse,  réside  simplemenl  dans  la  position  relative  de  Téchappenicnt  et  de 
lu  baso  (ïc  lîi  chBmince,  Lorsque  Ton  monte  I  échappement,  on  établit  d'habitude  la 
tbcminfe  bien  droîle  et  l*on  établit  Téchappement  au  centre  de  la  base  généralement 
au  moyeu  d'un  (H  à  plomb;  mais  cela  fait,  il  ne  s'ensuit  pas,  surtout  si  le  luyau  d^ 
rL'chappemeiit  est  en  fonte,  que  la  colonne  de  vapeur  qui  sort  de  réchappemenl  est 
ainsi  dirigée  vers  le  milieu  de  la  cheminée. 

j'ai  très  souvent  remis  en  élîit  des  machines  considérées  comme  marchant  trt-s  mal 
en  regardant  simplement  par  Touverlure  de  la  cheminée,  lorsque  la  machine  était  hors 
feu,  tft  en  notant  quel  aMé  de  la  cheminée  était  frappé.  En  rapprochant  l'échappement 
du  côté  qui  nVst  pus  touche,  on  obtient  souvent  une  merveilleuse  différence  dans  le 
pouvoir  vaporisateur  sans  changer  la  dimension  de  l'orifice.  Comme  je  l'ai  dit  déjà, 
je  crois  qu'il  y  a  Heu  d'entreprendre  des  expériences  très  sérieuses  sur  la  jiosition 
relative  de  l'échappement  cl  de  la  cheminée  et  j'attends  beaucoup  de  l'étude  de  cette 
question.    ^ 

Mr.  It  Préaident.  —  11  est  bien  évident  qu'il  y  a  une  très  grande  importanre  ù  bien 
déterminer  la  position  relative  de  la  cheminée  et  de  l'échappement.  Malheureusement, 
en  pratique,  les  difTérentes  administrations  emploient  des  dispositifs  très  dirtercnls. 
La  plupart  des  administnitions  françaises  placent  l'échappement  dans  la  cheminée; 
d'aulres  administrations,  spécialement  les  administrations  américaines  et  un  certain 
nombre  d'administrations  anglaises,  placent  l'échappement  à  30  ou  40  centimètres 
en  dessous  de  la  bas^^  de  la  cheminée.  Ces  deux  dispositions  sont  si  éloignées 
d  une  règle  commune  qu'il  serait  fort  utile  d'examiner  la  question  d'une  façon  un  peu 
apprcjfondic, 

Mr.  HeDuey.  En  anglais.)  —  En  Amérique,  il  est  d'usage  de  placer  l'orifice  du 
tuyau  dV'chappemenl  au  niveau  de  la  rangée  supérieure  des  tubes;  et  pour  le  mettre 
on  place,  on  fait  usage  d'une  barre  de  fer  munie  d'un  collet  qui  s'élève  vers  le  haut 
et  prend  appui  sur  la  sedion  carrée  de  l'orifice  d'échappement.  Ensuite,  au  moyen 
d  une  paire  de  compas  de  calibre,  on  règle  la  distance  entre  le  tuyau  d'échappement 
et  ia  cheminée,  de  telle  sorle  qu'il  s<dt  monté  juste  au  centre  de  la  partie  su}KTieure 
de  la  clieminêe. 

Mr.  SaUBchittsky.  —  En  pratique,  nn  trouve  de  longues  et  de  courtes  cheminées^ 
et  je  voudrais  â  ce  sujet  penser  une  question  à  M.  le  rapporteur.  D'après  ses  etutles, 
la  hauteur  fie  la  cheminée  a-l-clle  une  influence  sur  le  tirage? 

Mr.  Sauvage.  —  Je  ne  me  rappelle  pas  avoir  trouvé  aucune  indication  à  ce  sujet 
dans  les  nombreuses  repont^os  que  j'ai  reçues.  On  fait,  d'habitude,  les  cheminées 
plutôt  courtes  que  longues,  à  raison  des  nécessités.  Je  n'ai  jamais  vu  signaler,  dans 
aucune  des  réponses  que  j  ai  reçues,  que  la  faible  longueur  de  la  cheminée  rendît  le 
tirage  moins  bon.  La  question  est  cependant  très  intéressante. 

Mr.  le  Préflidênt,  —  Je  montrais  précisément  tout  à  l'heure  à  un  délégué  dans  le 
rapport  de  M.  Aspinall  sur  les  locomotives  à  grande  vitesse,  annexe  58-E,  le  dessin 
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d'une  machine  compound  américaine  «  la  Columbia  »,  dans  laquelle  réchappe- 
ment  est  placé  à  environ  âO  centimètres  au-dessous  de  l'axe  longitudinal  de  la 
partie  cylindrique  de  la  chaudière. 

Vous  voyez  donc  qu'il  y  a  une  différence  énorme,  une  différence  de  30  centime* 
très,  entre  ce  que  la  plupart  de  nous  font  en  Europe  et  ce  que  font  les  Américaius 
dans  quelques-unes  de  leurs  machines. 

ïr.  Baudry.  —  Nous  discutons  en  ce  moment  le  n**  21  ;  mais  il  semble  à  peu  près 
impossible  de  ne  pas  discuter  ensemble  les  n""^  21,  23,  24  et  25,  qui  traitent  tous  les 
quatre  de  la  cheminée  et  de  l'échappement,  deux  parties  de  la  locomotive  qui  sont 
absolument  connexes.  D'autre  part,  en  présence  de  la  diversité  des  dispositions 
d'échappement  et  de  cliemince,  et  étant  donné  que,  tout  en  se  déclarant  satisfait  de 
ce  qu'il  a,  aucun  de  nous  n'apporte  d'éléments  de  comparaison  avec  ce  qui  se  fait 
ailleurs,  je  crois  qu'il  est  difficile  d'arriver  à  une  conclusion.  La  question  dont  il 
s*agit  me  parait  l'une  des  moins  étudiées  encore,  et  je  crois  qu'il  serait  bon  de  la 
mettre  à  Tordre  du  jour  d'une  prochaine  session,  en  demandant  que  les  administra- 
tions de  chemins  de  fer  veuillent  bien  faire  des  expériences  comparatives  à  son 
sujet. 

Kr.lePréiidfint.  —  M.  le  Secrétaire  va  nous  lire  les  n^'  22  à  26,  qui  se  rapportent 
à  peu  près  à  la  même  question  que  le  n*»  21. 

^'  Sauvage.  —  et  22.  —  Aucune  disposition  de  pare-étincelles  ne  peut  être 
signalée  comme  nettement  avanta^^euse.  Toutes  gênent  plus  ou  moins  le  tirage,  sans 
être  d  une  efficacité  absolue.  La  simple  grille  à  flammèches  suffit  à  peu  près  dans 
bien  des  cas. 

<c  33.  —  Parmi  les  divers  systèmes  d'échappement,  la  disposition  annulaire 
parait  un  peu  supérieure  aux  autres  ;  on  la  complique  quand  on  veut  rendre  variable 
la  section  de  la  tuyère,  d'ailleurs  désirable. 

«  24.  —  Tous  les  échappements  à  tuyère  unique  devraient  être  variables.  11  con- 
vient seulement  que  la  variation  ne  permette  pas  de  réduire  par  trop  la  section  ;  c'est, 
sans  doute,  faute  d'une  limite  convenable  que  les  échappements  variables  ont  été 
parfois  jugés  nuisibles  ou  inutiles. 

La  disposition  simple  à  deux  valves  mobiles  paraît  très  convenable. 

«  So.  ~  Nous  rappellerons  ici  la  règle  indiquée  au  n^  21  relative  à  la  hauteur  de 
la  tuyère,  qui  ne  doit  guère  dépasser  la  rangée  supérieure  des  tubes,  même  si  la 
cheminée  n'a  pas  de  prolongement  intérieur  dans  la  boîte  à  fumée. 

'<  26.  —  La  vitesse  n'a  pas  d'influence  sensible  sur  la  production  de  vapeur  ;  en 
d'autres  termes,  à  égalité  de  poids  de  vapeur  évacuée  par  seconde,  avec  une  même 
pression  dans  les  cylindres  au  début  de  l'échappement  anticipé,  la  fréquence  plus 
ou  moins  grande  des  coups  est  indifférente.  Ce  fait  est  mis  en  lumière  par  la  marche 
des  locomotives  compound  à  deux  cylindres.  » 

Mr.  Woyno.  —  Il  est  dit  ici  qu'aucune  disposition  de  pare-étincelles  ne  peut  être 
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signalée  comme  nelLemeiit  avantageuse.  Parmi  ïcs  appareils  représeiilés  iei  dans  Itj 
rapport,  je  n'ai  pas  lrou\v  Tirniri  qui  existe  dans  les  machines  imiéricaînes  et  qui, 
dans  ces  derniers  temps,  a  été  aussi  csSciyé  en  Russie.  T.el  écran  rornic  une  espùce  de 
<Jïaf>hragme  et  est  eonnu  sous  le  nom  d*  «  cconomJcal  sieam  box  ». 

L'inventeur  ayant  vendu  sou  brevet,  quelques  ehtiuins  de  fer  ont  essayé  cet  appa- 
reil. Je  connais,  parexcmpie,  quelques  ehemins^  de  for  russes  qui  onl  fait  cet  essai  ; 
quelques  cliemins  de  fer  américains  onl  fail  de  même,  mais  nous  ne  connaissons 
pas  leur  opinion.  Au  chemin  de  fer  Varsovie-Vienne,  nous  avons  fait  Tessaî  sur 
14  locomotives.  Au  conunencemeul,  Tinventeur  avait  piTlendu  qu*avec  cet  écran 
on  pouvait  faire  une  écooomîe  de  combustible  allant  jusqu*à  1o  p.  c*;  après  il  est 
descendu  a  10  p.  c.  Les  résu liais  statistiques  que  nous  ont  donnés  ces  14  loco- 
motives pendant  des  années  n'ont  pas  démontré  Texislence  de  eette  économie, 
au  contraire.  D'après  les  derniers  calculs  que  nous  avons  faits^  nous  avons  même 
trouve  une  consommation  da  1  p.  (.\  de  combustible  de  plus  qu^aver*  les  pare- 
élinrelles,  c'est-à-dire  avec  les  grilles  ordimùres. 

Mr.  le  Préiident*  —  Quel  est  le  système  dont  vous  parlez  en  ce  moment? 

Mr.  Woyno.  —  C'est  l'écran  placé  dans  la  boite  a  fumée  contre  les  tubes. 

Mr.  le  Président.  —  Vous  dites  que  cet  appareil  est  breveté;  par  qui? 

Mr.  Woyno.  —  L'inventeur  était  au  commencement  nommé  LV  Van  itoeck,  mais 
maintenant  (jet  appareil  est  connu  sous  le  nom  d'f<  ecouomical  ste^ni  box  »,  Diaprés 
l'inventeur,  le  courant  des  ga/.  ciui  sont  produits  dans 4a  boite  à  feu  est  obligé 
par  cet  écran  de  passer,  non  pas  principalement  par  les  tuyaux  supérieurs,  comme 
cela  arrive  dans  les  locomotives  ordinaires,  mais  uniformément  par  tout  le  faisceau 
de  tuyaux;  il  prétendait  donc  que  la  production  x\fi  vapeur  devait  être  mieux  régula- 
risée sur  toute  la  surface  des  tubes  et  qu'on  pouvait  ainsi  arriver  à  une  économie  de 
combustible.  Il  prétendait  en  outre  que,  par  la  régula  ri  satitui  du  tirage,  les  étin- 
celles ne  s'échappaient  pas  en  aussi  grande  quantité  que  dans  les  autres  loco- 
motives. 

Comme  je  viens  de  le  dire,  nous  avons  fait  des  essais  sur  quatorze  locomotives  et 
nous  n'avons  trouvé  aucune  éconoaûe  de  combustible.  Nous  avons  constaté  de  plus 
qu'il  y  avait  encore  plus  d'écliappenienl  d'étincelles  que  dans  les  machines  qui 
n'ctaîenl  pas  munies  de  cet  appareil.  Il  serait  intéressant  d'entendre  l'opiuion  des 
ingénieurs  américiûns  sur  cet  appareil,  qui  ue  nous  a  pas  donné  de  bons  résultats. 

Cette  question  pourrait  faire  lobjet  d'une  (question  Irt^s  iïrtéressante  à  la  pro- 
chaine session  du  Congrès  et  tievrait  être  portée  à  Tordre  du  jour. 

Les  délégués  qui  ont  parié  ont  émis  des  opinions  tellement  opposées  en  ce  qui 
concerne  les  dimensions  de  la  boîte  à  fumée  qu'il  nous  fautlrait  des  résultats  d'expé- 
rience à  ce  sujet  avant  de  pouvoir  nous  prononcer  sous  la  forme  de  résolutions 
quelconques. 

Mr,  le  Préaident,  ^  Je  pense,  messieurs^  qu'il  ne  faut  pas  pren^lre  à  la  lettre  ce 
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i|ui  est  dit  ici,  qu'aucune  disposition  de  parc-élincelics  ne  peut  être  signalée  comme 
neUemeot  avantageuse  tlvidemment,  au  pointde  vue  des  étincelles,  les  divers  appa- 
reils peuvent  être  avantageux,  mais  leur  désavantage  consiste  dans  la  résistance  au 
passage  de  Talr  et,  par  suite,  il  y  a  désavantage  au  point  de  vue  de  la  production  de 
\*apeQr  et  de  la  consommation  de  combustible.  Je  pense  donc  qu'en  rédigeant  le 
n'^îî,  Mr.  le  rapporteur  n'a  pas  entendu  dire  qu'on  n'avait  pas  trouvé  d'appareils 
arrêtant  les  [lamniô^hes,  mais  que  ces  appareils  présentent  des  désavantages  à 
d'autres  points  de  vue. 

Mr.  Siuva^e,  —  ÎVi  voulu  dire  que,  de  tous  les  appareils  dont  j'ai  eu  la  descrip- 
tî^in,  aucun  n'arrête  convenablement  les  flammèches.  Ainsi,  au  chemin  de  fer  du 
Jiidi,  où  les  étincelles  sont  fort  à  craindre,  on  est  vraiment  embarrassé  de  savoir 
comment  faire.  Je  crois  bien  que  cela  concorde  avec  ce  qui  a  été  dit. 

Mr.  Herduer.  —  rcpendani,  notre  boîte  à  fumée  est  réellement  efficace  et  le  tirage 
Tïi-n  sont1VL*pa&,  parce  ([ue  nous  avons  donné  à  la  grille  à  flammèches  une  section  de 
passage  d'air  suffisante.  U  est  certain  que,  si  l'on  marche  à  très  grande  vitesse  et  si  le 
fnécapiden  prend  une  admission  considérable,  le  tirage  devient  tellement  énergique 
*|«e  les  étîneelJes  passent  malgré  tout.  Mais  ceci  ne  rentre  pas  dans  les  conditions 
de  la  pratique. 

Mr.  ClèraulL  —  il  semble  ressortir  clairement  de.  la  discussion  qu'il  y  a  lieu  d'en 
revenir  a  une  observation  faite  par  Mr.  Baudry;  nous  nous  trouvons,  en  effet,  en  pré- 
sence d'une  série  d  éléments  :  cheminée,  échappement,  tubes,  nature  du  combus- 
tible, etc.,  qui  dépendent  tous  les  uns  des  autres.  Il  me  paraît  donc  qu'il  faudrait 
étendre  la  que!>tion  et  (JL-mander  que  d'ici  à  une  prochaine  session  on  l'étudié  d'une 
iTiaoitTeun  peu  plus  uniforme.  On  pourrait,  par  exemple,  adopter  une  conclusion 
eonçue  ù  peu  près  comme  suit  : 

te  Les  questions  relatives  à  l'échappement,  aux  grilles  à  flammèches,  aux  chemi- 
nées, etc.,  sont  très  complexes,  et  les  solutions  adoptées  sont  très  différentes  à 
raison  même  de  la  diversité  de  forme  et  de  longueur  des  tubes,  de  la  nature  du  com- 
bustible, de  la  disposition  de  la  boîte  à  fumée,  etc.,  et  ces  questions  connexes 
mêrilenl  dVMre  mises  à  l'ordre  du  jour  de  la  prochaine  session.  »  Aujourd'hui,  les 
opinions  les  plus  diverses  sont  exprimées;  cela  tient  a  ce  que  les  tubes  diff'èrent,  à 
ce  que  le  combustible  diffère,  à  ce  que  la  boîte  à  fumée  diffère.  Il  faudrait  entre- 
prendre des  essais  méthodiques  faits  dans  des  conditions  bien  déterminées  pour 
pouvoir  arriver  à  une  roaclusion  sur  l'un  ou  l'autre  point  de  cette  question.  C'est  là 
ce  que  nous  a  dit  Mr.  Baudry  et  j'appuie  fortement  sa  manière  de  voir. 

Mr,  le  FréBideat,  —  Si  la  section  est  d'accord,  nous  pourrions  renvoyer  les  points 
it'^  31  a  %  à  la  prochaine  session  du  Congrès  et  nous  borner  à  modifier  la  rédartion 
de  ces  numéros  en  leur  donnant  une  forme  un  peu  générale.  Nous  pourrions  dire> 
par  exemple,  que  la  grande  variété  des  dispositions  adoptées  par  les  diff'érentes 
adnnjiisinlions  et  l'incertitude  même  qui  paraît  encore  régner  sur  quelques-uns  des. 
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]K>ints  traîk^s  dans  ces  numéros,  font  désirer  que  oes  queslions  soîenl  examinées 
dans  une  iiulre  session  du  Congrès,  la  section  ne  pouvant  pas,  quant  à  présent,  se 

prononcer  sur  elles. 

Mr.  SauTago.  —  D'une  ninnièrc  générale,  je  me  rallie  à  cette  maiiTère  de  voir.  Il 
me  semble  cependant  qu'il  \  a  un  point  sur  lequel  il  serait  intéressant  de  recueillir 
quelques  observations  :  je  veux  parler  de  la  question  de  l'échappement  fixe  ou 
variable.  Il  est  certain  que  les  opinions  des  ingénieurs  sur  ce  point  sont  très  dî Ile- 
rentes;  peut-être  cependant  pourrait-on  toucher  ce  sujet  qui  est  bien  circ-onscrit  et 
qui  a  une  importance  particulière. 

lïr,  le  Président.  —  Les  idce^  des  ingénieurs  du  continent,  des  ingénieurs  anglais 
et  des  ingénieurs  américains  sont  trùs  divisées  sur  ce  point.  En  Amérique,  on  n'aime 
pas  les  échappements  variables.  Je  ne  ponse  donc  pas  que  nous  pourrions  tomber 
tout  i  fait  d'accord.  Nous  pouvons  cependant  discuter  la  question  et  c'est  avec  intérêt 
que  nous  entendrons  quels  ont  été  les  résultats  de  Texpérience  des  diflérenls  ingé- 
nieurs. 

Mr.  Soufletimsky.  —  Sur  nos  chemins  de  fer  du  Sud,  nous  avons  en  général  du 
charbon  tout  à  fait  gras  et  nous  nVmpl oyons  pas  de  pare-élineelles.  Nous  avons 
aussi  des  loamioiives  chauffées  au  pétrole,  et  peut-éire  serait-il  bon  de  noter  cet 
usaf^e  de  combustible  liquide  en  Russie. 

Mr.  le  Président.  —  Il  est  tout  naturel  qu'avec  du  charbon  gras  vous  n'employiez 
pas  de  grilles  h  il ani mèches,  puisque  vous  ne  devez  avoir  que  très  peu  d'étincelles. 

Mr,  SouBchinsky.  —  Nous  n'en  avons  pas. 

Mr.  le  Fésident.  — Je  crois  que  la  question  du  combustible  liquide  est  d'un  intérêt 
tj^ujî  s|n cial  et  irop  limité  pour  que  nous  puissions  en  fuire  mention.  11  ne  me  paraît 
[ïUîS  ([ue  le  pétrole  puisse  se  ventlre  dans  nos  pays  a  un  prix  assez  bas  pour  que  son 
apfdiciitînn  au  chauHagc  des  locomotives  puisse  se  juslifior.  La  lUissieet  l'Amérique 
ont  le  bonheur  de  posséder  des  sources  de  pétrole ♦  niaîs  ee  sont  les  seuls  pays  qui 
soient  dans  ce  cas.  Sans  doute,  l'emploi  du  combuslible  liquide  serait  d'une  grande 
utilité  h  tous  les  points  tle  vue  :  mais  eu  dehors  des  pays  que  je  viens  de  citer,  il  me 
paraît  bien  ditlicile  de  l'étendre. 

Mr,  &^uflcbiB8ky.  — ^  Il  y  a  aussi  du  pétrole  en  Autriche, 

Mr.  l6  Président.  —  Mais  il  revient  à  un  prix  trop  élevé  pour  qu'on  puisse  s*en 

servir  an  ehautfage  des  locomotives. 

Je  crois,  messieurs,  que  nous  sommes  un  peu  revenus  sur  nos  pas.  Comme  Mr.  le 
Secrétaire  le  faisait  remarquer,  il  y  a  peut-étrr  un  point  que  nous  pourrions  discu- 
ter :  Faut-il  ou  non  un  échappement  variable?  Je  crois  que  les  ingénieurs  du  conti- 
nent sont  a  peu  prés  tous  en  laveur  de  Téihappement  variable,  tandis  que  les 
iiigéuieurs  anglais  y  sont  ;\  peu  prés  h  m  s  opposés. 

Mr.  Holden,  Great  Eastern.  (En  anglais.)  —  Le  «  Great  Eastern  H  y  »>  a,  pendant 
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quelques  années,  fait  usage  d'une  disposition  dans  laquelle  on  a  deux  dimensions  de 
l'orifice  d'échappement.  C'est  le  petit  orifice  qui  était  employé  normalement^  mais 
l'on  a  trouvé  qu'en  pratique  il  est  rarement  nécessaire  et  qu'on  peut  faire  la  plus 
grande  partie  du  parcours  avec  le  grand  orifice  qui  est  de  30  ou  40  p.  c.  environ 
plus  large  que  celui  qu'on  employait  précédemment. 

Le  principe  n'était  pas  de  diminuer  l'orifice  quand  il  était  nécessaire  d'augmenter 
le  pouvoir  vaporisateur,  mais  de  placer  le  plus  petit  orifice  possible  et  de  mettre  le 
grand  orifice  quand  la  puissance  donnée  par  le  petit  n'est  pas  nécessaire.  Et  comme 
je  viens  de  Je  dire,  presque  tout  le  parcours  a  pu  être  fait  avec  le  grand  orifice.  Nous 
employons  avec  beaucoup  de  nos  machines  d'express  un  orifice  de  S  ^U  pouces 
(146  millimètres)  de  diamètre. 

Mr.  le  f  résident.  —  La  disposition  à  laquelle  Mr.  Holden  fait  allusion  se  trouve  du 
reste  reproduite  à  la  page  62  du  rapport  de  Mr.  Sauvage. 

Je  pense  que  le  Great  Eastern  est  la  seule  compagnie  anglaise  qui  ait  flilopté 
l'échappement  variable,  du  moins  parmi  les  grandes  compagnies. 

Mr.  Holden.  (En  anglais.)  —  La  Compagnie  du  («rcat  Eastern  est  la  seule  c^^jmpa- 
gnie  anglaise,  je  pense,  qui  ait  adopté  d'une  façon  générale  l'échappement  variable 
et  qui  le  place  à  toutes  ses  machines. 

Kr.  Souschinsky.  —  il  ne  me  paraît  pas  qu'il  y  ait  d'objections  à  faire  au  n"  2G,  et 
je  pense  que  cette  conclusion  pourrait  être  maintenue. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  en  sommes  aux  n*»»  2i  à  25.  Nous  traiterons  à  pprt  le 
n°  26.  C'est  là  une  question  sur  laquelle  nous  pouvons  dès  à  présent  nous  prononcer 
sans  attendre  comme  pour  les  autres  une  prochaine  session  du  Congrès. 

Quelque  délégué  désirerait-il  encore  parler  sur  la  question  de  Tcchapp^nent 

variable? 

Mr.  Boeesingh  van  Iterson,  Chemin  de  fer  hollandais.  —  Au  chemin  de  fer  Hollan- 
dais, toutes  les  locomotives  ont  Téchappcn^cnt  fixe.  Le  but  est  d'empêcher  loiaiéca- 
nicien  de  rendre  le  tirage  trop  fort. 

Ir.  le  Président.  —  Avez-vous  sur  votre  réseau  des  rampes  très  variables  ? 

ttr.  Eoessingh  van  Iterson.  —  Non. 

ïr.  le  Préiident.  —  La  situation  des  ehemii  s  de  fer  hollandais  est  diflércïao  de 
celle  iFune  foule  d'autres  compagnies.  Par  exemple,  la  Compagnie  de  la  Méditerranée, 
à  laquelle  j'appartiens,  a  des  lignes  qui  ont  depuis  0  jusqu'à  0.035  de  rampe,  et  il 
est  par  conséquent  nécessaire  dans  ces  conditions  de  pouvoir  exercer  un  effort  un 
peu  variable.  Il  nous  arrive  même  d'avoir  des  rampes  assez' fortes,  3o  millimètres  par 
mèlre,  sur  des  lignes  desservies  par  des  machines  qui  ne  sont  pas  des  machines  de 
montagne.  Ces  sections  en  rampe  ne  sont  d'ailleurs  pas  longues. 

Mr.  Solacroup.  —  Je  crois  qu'il  y  a  une  très  grande  différence  entre  les  chemins  de 
fer  anglais  et  les  chemins  de  fer  français  au  point  de  vue  du  combustible  employé. 
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Je  crois  que  le  combustible  employa  en  Angleterre  est  généralement  <ie  (lualilé  supê- 
rit^ure  et  eon lient  peu  de  ccnrlres.  En  France,  au  contraire,  certaines  compagnies,  et 
jft  citerai  le  Paris-Orléans,  s'altadienl,  par  raison  iJ*économie,  à  brûler  des  eombuî^- 
tibles  qui  contiennent  jusqu'à  1  i  et  ir>  p,  e.  de  cendres.  Il  est  certain  que,  dans  ee^ 
conditions,  les  facilités  de  niarcbe  sont  tout  ù  fait  différentes  au  commencement,  au 
mitîeu  et  à  la  fin  du  parcours.  Je  pense  que  ai,  avec  nus  combustibles,  nous  voulions 
employer  réchappenienl  fixe,  nous  aurions  beaucoup  trop  d  échappement  au 
commencement  du  parcours  et  trop  peu  ù  la  iin* 

Mr*  le  Président.  —  Et  vous  resteriez  en  plan  en  route! 

Je  vous  demanderai,  messieurs,  de  vous  prononcer  sur  cette  question.  Eu  prin- 
cipe, considérez* vous  l'échappement  variable  comme  utile  ou  non?  On  ne  fait  pas 
d  objection  et  il  paraît  que  tout  le  monde  est  d  accord  pour  admettre  l'échappement 
variable,  tout  au  moins  en  séance,  et  sauf  a  ne  plus  Télrc  lorsqu'on  est  dans  son 
lïureau.  {UilarUé.) 

Mr.  Sauvage.  —  Je  crois  que,  pour  tenir  compte  des  opinions  qui  ne  sont  pas 
exprimées,  mais  que  nous  croyons  exister,  il  faudrait  atténuer  la  première  phrase 
du  n"*  !i4  et  adopter  une  rédaction  nouvelle  que  je  nie  permettrai  de  vous  soumeUre 
demain, 

Mr,  Clérault.  —  Puisque  les  opinions  sont  partagées,  ne  pourrait*on  pas  le  dire 
cru'rément  dans  les  conclusions  et  déclarer  que,  si  beaucoup  d'ingénieurs  ne  se 
rallient  pas  à  Téchappcment  Variable,  c'est  parce  qu'on  no  connaît  pas  de  très  bons 
éeliappements  variables?  Au  bout  d'un  certain  temps,  il  arrive  que  les  échappements 
variables  deviennent  tixes  et  alors  ils  sont  inférieurs  aux  échappements  rt'ellemeut 
tixes.  Je  ne  crois  pas  que  ce  soit  là  une  question  que  Ton  puisse  dés  à  [présent  Irau- 
cher  par  un  vote  ;  sa  solution  dépend  de  beaucoup  d'éléments. 

Mr.  le  Président  —  Toutes  les  questions  que  nous  traitons  sont  excessivement 
complexes, 

Mr.  Cléranlt.  —  Nous  ne  pouvons  pas  voîer  sur  cette  question  en  principe,  cela 
me  paraîtrait  bien  imprudent* 

Mr,  Solacroup,  —  Il  me  semble  qu'aux  précédentes  réunions  du  Congrès,  il  a  été 
décidé  qu'on  ne  voterait  pas  de  conclusions.  Si  je  me  rapf^elle  bien,  il  a  été  dit  alors 
que  h^s  sections  devaient  se  borner  à  résumer  les  opinions  exprimées  par  les  délé- 
guéïi  des  différentes  administrations  participantes* 

Mr,  le  Président,  —  Aux  séances  générales,  on  a  présenté  pourtant  det^  conclu- 
sions positives, 

Mr.  Solacronp.  —  On  à  présenté  des  résumés  des  opinions  exprimées  et  non  pas 

des  coiu^lusions  tendant  à  l'adoptîon  de  tel  ou  tel  système* 

Mr.  le  Préddent.  —  Ce  que  vient  de  dire  Mr.  le  Secrétaire  au  poînl  de  vue  de  la 
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nouvelle  rétlactlon  du  ii''!^!,  pourrait  parfaitement  se  concilier  avec  ce  que  vous. 
venez  de  dire, 

Mr,  Sanvsg*.  —  Je  propose  In  rédaction  suivante  :  «  Les  opinions  sont  partagées 
surropportmiilo  de  ]  ecttappeinent  variable  qui  dépend  d'éléments  assez  nombreux; 
ilLomlenl  seulement  que  la  variabilité  ne  permette  pas  de  réduire  par  trop  la  sec- 
tloQ.  "Je  crois  que  c*est  \k  iinf  réserve  qu'il  est  assez  bon  de  faire.  Certains  échap- 
peiiienls  pdieiit  surtout  parce  qu'on  peut  les  réduire  presque  à  rien,  et  qu'alors  les 
machines  marchent  dans  de  di'^lestables  conditions. 

Mr.  le  Président.  —  Avez- vous  des  objections  à  présenter  contre  cette  rédaction,, 
qui  îïie  parait  assez  géiiémle  ? 

Kr.  SoUcroup.  —  Nou,  non. 

ïr.  Clérault.  — -  Cesl  plutôt  une  question  de  principe  que  j'ai  soulevée  tout  à 
ïhuTi^.  D'après  le  rèi^^lemcnt,  les  conclusions  des  sections  ne  doivent  être  que  le 
rvsumédes  opinions  émises  et  les  statuts  du  Congrès  ne  permettent  de  voter  que  sur 

des  quesUûns  réglementaires* 

Mr.  Ifi  Président.  —  11  s'agit  ici  de  conclusions  à  présenter  à  l'assemblée,  et  il  faut 
bien  qu'on  sache  si  le  texte  proposé  par  le  rapporteur  est  approuvé  ou  non. 

Jlr.  Clerault.  —  Daprès  le  règlement,  ce  qu'il  faut,  c'est  résumer  les  opinions 
émm  plutôt  que  voter  sur  une  opinion  ferme.  Nous  n'avons  pas  à  déclarer  que 
i^échappf'ment  variable  vaut  mieux.  ï-^mettre  des  opinions  définitives,  ce  serait  faire 
une  chose  imprudent*.*  et  mettre  obsUicle  peut-être  à  des  progrès  et  à  des  recherches- 
v-oureiles, 

Jtr.  le  Président,  —  Nos  décisions  ne  limitent,  d'ailleurs,  la  liberté  de  personne. 

Il  me  semble  que  tel  que  le  n'^  Èi  est  maintenant  rédigé,  il  ne  fait  que  résumer 
«ilmplcjiient  les  opinions.  Il  nous  reste  le  n'^  26,  qui  ne  paraît  devoir  donner  lieu 
a  aucune  observation.  Nous  tcmûnons  donc  ici  la  discussion  de  la  question  V. 

Jfr  Sanvage,  secréltnre  prinâpal.  —  Voici,  messieurs,  les  conclusions  telles 
qtfe] les  n'^su lient  de  vos  discussions  voir  ces  conclusions  ci-après  dans  le  compte 
remJu  de  la  séance  plénière,  ù  la  fin  du  rapport  de  la  section). 

—  La  séaace  est  levée  à  i  Vi  heurts. 
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DISCUSSION  EN  SEANCE  PLENIÈRE 


Séance  du  4  juillet  1896   après  midi] 


PRÉSIIIENCE   DE   LCRJ)   SïALimJDGK 

Mr.  le  Pidsideat  —  La  parole  est  à  M.  Kossuth,  président  de  la  â'^  seelion,  pour 
ilonner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  Je  seclioo. 

Mr.  Kossuth.  — 


Rapport  de  la  2*  section. 

LiTTÉRA  A*  f  "  Part  A. 


f 


**  LVinpîni  des  tûl(*s  d^sieicr  pour  len^  vhnxi- 
■tlîOn\^  (l€lncomr>tivoFf>ât  apprtmVL^  pnr  pii:"?que 
tou^  Uy¥^  lïicmln'ps  tin  la  ï^cflion  ;  Ifiutefoig, 
Mr,  ^oiisrliiripkj  ;Russî(>\  (imct  TopinicHi  qvie 
1*.^  tAli>î;  t1o  fer  peiivoiit  cricoï-c  ùtro  parfois 
piiîfcmhlo?,  Piit^  autre  exception  à  l'emploi 
lie  TaritT  est  iinlifiuOe  [riir  Mr.  ï^ou5<ljjnskj% 
qui  îL  roiiBtato  une  Rltéi-atioîi  pUia  nipido  des 
tôles  d'neicr,  iriaî^  s-eulement  pour  ios  plaqucf^ 
tubnlaiiTsdes  ÎKiîtes  â  feu» 

■^  L(w  tMo^  (raelf.T  pour  rlmudiênis  doivent 
ÙJ  If*  tn?^  dout'Cis  li  hornogùiK^ ;  ellas  ne  doivent 
[>afi  pîrndix'  la  tn-mtii', 

*  hcs  foyei-s  d'apîcr  ne  soct  giiùro  usit^  cïi 
Europe:  que  le  pi  os  e^î^ftis  de  fover  d'arier  Kur 
let^  ffiTiatles  loeoniotivefi  ^c  pou reaî vent  en 
H*irofH',  nokimniejit  sur  îc  ràscau  de  la  Oim- 
1 1 r  » fr ni* *  1  *ar  j js - Ly on  -M [}d  î  i erra n ûe , 

-  ÏA-nms  JS. 

-■  Eli  ee  (jui  eones^rue  les  tube^^â  fnm^  en 
k'i'  ou  Cil  tïv'wr,  qui  sont  do  plus  eu  plus  cm- 


"  Tlïe  use  af  istcçl  plates  for  locnmoti^-c  boi- 
1ers  ^'as  a|iproved  bv  almost  ail  the  menibcrs^ 
of  tlie  Sci'tion;  hiïwcvei\  Mr.  Sousckin^^ky 
(Russia]  was  of  o]jinieii  tbatiron  plates  mîght 
çonieKmos  be  pi'efombîe.  Anolher  otijèction 
to  ibe  ufc  of  sreel  tpûs  put  for^-itrd  by 
Mr.  Sûusehinsky,  ivbo  lind  found  tbat  steel 
philos  deterioi-atfjd  imn-e  i-jiindly;  but  this 
only  applied  to  fire-boxtubo  plates. 

-  Koiler  plates  ougiit  tcj  bo  of  vcit  mild  and 
homogeneous  ?itecl-  Thcy  must  not  hardea 
by  lenipering* 

H  Steel  fi  1^' boxes  fire  rarely  uscd  in  Eu- 
rope, Thcy  aiTt  now  boing  în  some  ca&5s 
eipcriniented  upon  In  largo-sized  loronKvlîx^es 
in  Eai'opt\  ïnore  a^pccially  on  the  Paris  a  nul 
Lyitiis  sy^îtem. 

-  Part  B, 

-  As  for  boiler  tubes  of  iron  or  stecd.  wlilelj 
are  becoming  more  and  morc  eu  m  ni  on,  thn 
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plojés,  la  section  est  d'avis  qu'ils  peuvent  se 
substituer  au  laiton  sans  inconvénient,  quand 
les  eaux  d'alimentation  ont  une  qualité  appro- 
priée ;  cette  substitution  amène  une  gi'ande 
économie. 

-  Sur  la  question  de  savoir  s'il  convient 
de  souder  aux  tubes  d'acier  un  bout  «^n  cuivre 
rouge,  le^  opinions  ?ont  partagées  :  certains 
ingénieurs  déclarent  cette  addition  inutile; 
d'autres  estiment  que  le  cuivre  forme  un  joint 
plus  étanche  et  plus  durable. 

*•  Cette  divergence  d'opinions  paraît  tenir 
à.  la  différence  de  qualité  du  fer  et  de  l'acier; 
certains  tubes  se  laissent  difficilement  mandri- 
ncr. 

"  La  nature  des  eaux  d'alimentation  jxiut 
aussi  avoir  une  influence  à  cet  é«?ard.  Ave<'  des 
qualités  bien  appropriées  de  fer  ou  d'acier 
pour  la  fabrication  des  tubes,  et  quand  la  na- 
ture des  eaux  le  permet,  on  peut  donc  se  dis- 
penser de  souder  aux  tubes  en  for  un  bout  en 
<Miivi'e  rouge. 

*  Aux  Etats-Unis,  on  fait  usage  d'une  bague 
niince  en  cui\Te  placée  entre  le  tube  en  acier 
et  la  plaque  tubulaire  d'acier.  Un  procédé 
analogue  a  été  employé  avec  succès  sur  les 
locomotives  du  -  Lancashire  and  Yorkshire 
RAilwaj'^. 

*  Mr.  Aspinall,  l'ingénieur  du  matériel  de 
oette  Compagnie,  insiste  sur  l'utilité  du  cin- 
trage des  tubes  pour  réduire  la  poussée  due  à 
leur  dilatation. 

«  La  rivure  de  l'extrémité  du  tube  sur  la 
plaque  tubulairc  n'est  pas  indispensable  ;  mais 
<i'après  des  expériences  exécutées  à  la  Compa- 
gTiic  Paris-Lyon-Méditerranée,  elle  augmente 
beaucoup  la  résistance  à  l'arrachement  des 
tubes.  Mr.  Ivatt  (Great  Southern  and  Western 
Railway,  Grande-Bretagne)  reproche  à  cette 
n'nire  de  pousser  à  l'emploi  des  matagos  qui 
<'n taillent  les  plaques. 

«  Dans  bien  des  cas,  on  peut  ne  monter  dos 
viroles  que  du  côté  du  foyer,  et  encore 
lorsqu'elles  deviennent  nécessaires  pour  étan- 
chcr  les  fuites. 

«  ÎAi  lavage  à  l'eau  chaude,  pratiqué  dans 


Section  was  of  opinion  that  they  might  very 
well  be  substituted  for  brass,  when  the  feed 
water  was  of  good  quality;  this  resulted  in 
important  economy. 

«  Opinions  were  divided  as  to  the  propriety 
of  using  stecl  tubes  with  copper  ends.  Some 
engineers  regarded  this  addition  as  useless; 
others  maintained  that  the  copper  forms  a 
tight  and  lasting  joint. 

•»  This  différence  of  opinion  seemed  to  hâve 
arisen  on  account  of  the  différence  in  the  qua- 
lity of  steel  and  iron,  as  it  is  difficult  t^> 
expand  some  tubes  wilh  the  dudgeon. 

«  The  quality  of  the  feed  water  is  also  of 
importance.  "Where  iron  or  steel  of  suitable 
quality  is  emploved  for  the  tubes,  and  the 
nature  of  the  feed  water  allows  it,  it  does  not 
seem  necessary  to  weld  copper  ends  to  the 
iron  tubes. 

«  In  the  United  States  it  is  customary  to  use» 
a  thin  ring  of  copper  betwcen  the  steel  tub« 
and  the  steel  tube  plate.  This  mothod  ha« 
been  successfully  adopted  on  the  loc()motives 
of  the  Lancashiœ  and  Yorkshire  Railway. 

M  Mr.  Aspinall,  chief  mechanical  engineer 
of  this  Company,  laid  great  stress  on  the 
utility  of  bending  the  tubes  in  ordcr  to  reduce 
the  pressure  due  to  their  expansion. 

u  It  is  not  absolutcly  necessaiT  to  bead  the 
end  of  the  tube  on  the  tube  plate.  But,  accor- 
ding  to  the  exi)eriments  madc  by  the  Paris 
and  Lyon?,  this  prooess  is  of  great  value  in 
prevcnting  the  tubes  «tarting.  Mr.  Ivatt 
(Great  Southern  and  Western  Railway,  Ire- 
land),  objected  to  this  rimering  out  as  leading 
more  to  the  use  of  caulking,  which  damages 
the  plates. 

**  In  niany  cases  it  is  I)os^=iblo  to  fit  ferrules 
on  the  fire-box  side  only,  wlien  they  are  found 
necessary  to  stop  leaks. 

•*   Washingout  with  hot  ^i\ter,  as  practised 
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les  dépôts  Hg  qticlques  &dniiiListt*aUou£,  est 
TN?comniandable.  La  petite  déficnro  snpiiîé- 
jTJcnt^iri.^  qui  ou  rL'.^ulte  dr-i  Liutiperiïîëf^  ])aî'  la 
moillciu'e  ciiiksenrjiion  fies  Hmndirivs  rt  ji^ir 
la  rétluotioil  li^^  la  durr^  lUi  l'hôma^c  iIl-s  Iocm- 
mot'wea, 

■    I.ITTKRA  C. 

^  Mr,  Aspinall  în\t  rmiarquer  ([uo  la  chau- 
dléiv  ost  Jâ  seule  pm-tir  tlv  la  luct>iiK>tivc  qui 
donne  liou  à  quclqu*.^  difficulté»  d'etitivtien  i 
VèpuraHiiu  îles  oanx  est  tivti  rocounuiinilabli' 
fi^mr  faiiv  t'essrr;  trcïi  difficulb''^  Lu  i^crljoii  i-sn 
unanimo  a  approuvï^ccttr  ojpiTiioii. 

*•    LlTTÉEA  D. 

"  Eu  ]nini'JiH\  li  ne  fHîjivîi  uï  pas,  i:ii  |rènO- 
ral,  que  U\  Inuj^ueur  iii^s  tubes  de  Im^muoiives 
ilépas^e  4  mr^treÊ  a  4'"5t>-  Les  fhautlîeri.^s  à 
tubcsï  pluK  lungA  qui  existent  para  lissent  avulr 
f^iè  tlnablii'S  par  truite  <le  eo us i délations  toiT* 
l'haut  la  cunstmetion  dt^i^f^mble  tle  lamaeliine 
plutôt  que  celle  do  la  eba.udièiie  s<nile, 

H  Aucun  di  ^  membres  île  la  sertiurj  ne  (H^nise 
qu'il  puis.se  ôtï'e  avantage uï  dVjn^dojer  dtrs 
diîimètces  de  tubes  très  petits. 

»*  L'cmplni  dt.'.s  tubes  à  aîlctti-s^  ditnne  li<*u 
a  une  discussion  iiuére^^ante.  Ces  tubes  peu- 
vent ôU'e  menté.s  suit  diiEis  iU»s  cbautUèrtîs 
eeu.struites  à  desst^iii^  soit  dans  ile.i  eliaudiêr** 
existantes.  Datis  b^  premifTciis,  la  cluiuiUère 
l(eut  fHiv  ueK al ïlement  raecuurciû;  ilunt^  le 
^X'oîid  cas,  on  ebf.^rïdie  fîurtout  à  augjnejiter 
la  puisîiancc  di^  vaporisa  tien  plus  qu'à  réaliser 
un<^  lefrèi'é  éeonemie  de  eoiuhustible,  Lîï  plu- 
part Ues  adiuîiiîî^tratians  qui  imt  ojnpl<>jé  ees 
tiibt's  ï;V'u  diHan?ut  tintisfak<*iJ.  Malgiv  la 
rèdui'tîon  notable  de  la  surface  dir  ch autre 
l'îttërîeure,  la  vapurisatmn  n'a  piusdimiuuOet 
la  puisî^ane^^  a  plu  tût  augnii^ntô,  aiuî^i  qu'il 
i'6suUi^  notilinrnenl  dj  ^s  expr:>rioiueii  du  ^  Great 
TiîViitèn'ji  Rîulway  "  et  dii-s  Adiuïnisti-atiiuis 
fraui/aisej;  du  Nerd,  de  TEst,  du  Parije-Lyoïi* 
Mêdîtermiiée  et  de  l'OuesL 

"Le  raninuage  de  ce^  tubes  se  fait  aisé- 


in  ihe  shed^:  ef  certain  railwajs,  is  tt>  be 
recommcnded,  The  small  additîonrd  ei^H'Use 
whieb  ii'sults  is  conqiensatoii  by  tlic  Ik  tter 
pn-tervaiion  of  the  boilei^,  ai:d  bj  thi- 
reduetion  of  the  tiine  the  lfX;oinntn*est  are 
kept  idle. 

**  Part  a 

.*  Mr.  Aspiîiall  callod  atreidion  tu  tlie  fact 
that  the  bniler  is  the  only  part  of  the  locomo- 
tive ^hich  it  is  difflL^llU  tu  keep  in  ordcr. 
Softeniug^  of  tlie  w.'tter  is  bighly  te  be  reeoni- 
nieuded  to  pt^ovent  thèse  difficulties  Tlie 
SectiçMi  utianimously  appnwcd  of  this  opinion. 

«  Part  D, 

«  .\s  a  gênerai  principle  the  lenp:th  o( 
boiler  tubes  slinuld  mit  be  mort'  tlian  Ki  fi^l 
to  14  ftet  9  iuc'hes.  Boilers  with  longer  tubes 
which  mt  in  use  secm  to  bave  been  buîlt 
rat  lier  ^ith  ivgard  to  considérations  tliat 
eonccrn  the  )iX'(îiiiotive  aâ  a  whole  ihaiî  \o 
those  wîiieh  affeet  the  boiler  in  paîtieular. 

*^  Ntme  of  the  membei-s  of  the  Se<  tion 
thought  tbat  the  ce  was  any  advantaire  in 
usiug-  tubes  of  vetT  small  d  i  unie  ter- 

•*  The  use  of  rîbbed  tubee  ^ave  rise  to  an 
interestiiïg  discussion.  Thèse  tubes  may  be 
litted  Lnte  new  boi.lers  buill  on  purpfise  lu^ 
into  ûs^isting  bu i  1ers.  When  fitted  in  neiv 
boilcra  the  boiïer  can  bc  coiisiderably  i^hort- 
ened^  while  in  the.  ^^^iCJ>nd  ea^e  the  ai  m  is 
rather  to  ira^ease  the  pi-oduetion  of  s  team 
ïhan  to  nbtain  a  small  economj  in  the  (toal 
consumptioii.  ^[ost  of  the  adminL'^tratioîis 
wbieb  bave  used  thefe  tubes  ai'o  ver^^  satisHed 
wirh  iheui.  In  spite  of  the  considecable 
ixîduction  of  th(î  oï:bcriûr  heating  sui'face,  the 
stoam  p rédaction  bas  not  been  dtminished, 
aud  the  power  of  the  eugine  bas  beeu,  if 
anything,  im^ixiased,  Sueh.  at  least,  is  the 
expérience  of  the  Great  Kastern,  and  ïn 
France  of  the  Northern  »  tbt^  Eastorn,  the 
Western,  and  the  Paris  aiid  l^'ons  Railways. 

M  Thèse  tubes  can  be  easily  sivept  otU  by 
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ment  à  l'aide  d'un  jet  do  vap<Hir,  procédé  si 
commode  qu'on  l'appliqu»^  aussi  pour  les  tubes 
lisses.  Jusqu'à  pi*éscnt,  on  n'a  pas  constaté  de 
destruction  des  ailettes  sous  l'acrton  des  «jraz 
chauds. 

•*  Les  effets  comparatifs  des  dispositions  de 
tubes,  en  quinconce  ou  en  rangées  verticales, 
sont  peu  importantes.  Mr.  Frescot  (Italie)  fait 
observer  qu'on  est  souvent  amené  à  choisir 
celle  des  dispositions  qui  permet  de  loger  dans 
une  chaudière  le  plus  grand  nombre  de  tubes 

-  La  nature  du  métal  des  tubes  est  prati- 
quement indifférente  au  point  de  vue  de  la 
production  de  la  vapeur.  Ce  fait  résulte  de  la 
comparaison  du  service  de  nombreuses  loco- 
motives similaires,  ne  différant  que  par  la 
nature  du  métal. 

-  Une  discussion  importante  s'engage  sur 
les  avantages  et  les  inconvénients  de  la  boîte 
à  fumée  allongée,  généralement  usitée  en 
Amérique  et  souvent  employée  en  Europe. 

-  Cet  allongement  a-t-il  seulement  pour 
effet,  en  ofi&^nt  aux  escarbilles  un  volume 
plus  grand,  de  permettre  une  marche  plus 
longue  sans  vidange  de  la  boîte  ?  Régularise- 
t-il  le  tirage  dû  aux  coups  d'échappement  et 
njduit-il  par  là  môme  rentraînemcnt  des 
escarbilles  ?  La  première  opinion  semble  pré- 
valoir. Des  ingénieui*s  appartenant  à  quelques 
administrations  ont  constaté  que  la  section 
de  la  tuyère  d'échappement  devait  être  réduite 
quand  on  augmentait  le  volume  de  la  boîte  à 
fumée.  Ce  fait  n'a  pas  été  remarqué  par 
d'autres  administrations.  Quoi  qu'il  en  .soit, 
il  pai-aît  que  les  avantages  les  mieux  prouvés 
dt?s  boîtes  allongées  sont  l'accumulation  d'une 
plus  grande  quantité  d'escarbilles  et  la  facilité 
d'accroître  la  section  des  grilles  à  flammèches. 


«  En  ce  qui  concerne  les  échappements,  les 
opinions  sont  partagées  sur  la  préférence  à 
donner  aux  échappements  fixes  ou  variables. 

«  Très  usités  sur  le  continent  européen,  les 
échappements  variables  ont  été  employés  en 


means  of  a  steam  jet,  whieh  is  a  process  so 
convenient  that  it  is  also  used  for  ordinary 
tubes.  So  far  there  is  no  évidence  that  the 
ribs  are  injured  by  the  heated  gases. 

^  The  comparative  effe<'t  of  the  arrange- 
ment of  the  tubes,  cither  chcquerwise  or  in 
quincunx  as  agaînst  vertical  rows,  is  not  of 
any  importance  Mr  Frescot  (Italy)  remar- 
ked  that  sometimes  the  arrangement  lias  to  be 
adopted  which  gives  rooni  for  the  greatest 
number  of  tubes  on  a  given  plate. 

«*  The  nature  of  the  métal  of  the  tubes 
practically  does  not  affect  in  any  way  the 
steam  production.  This  is  proved  by  a  com- 
parison  of  the  work  done  by  a  nûmber  of 
locomotives  which  are  siniilar,  except  for  the 
nature  of  the  métal  of  the  tubes. 

»  An  important  discussion  arose  on  the 
advantages  and  disadvantages  of  the  extension 
smoke-box  commonly  used  in  America  and 
often  used  in  Europe. 

"  Th(î  question  is  whether  this  extension 
has  any  effects  beyond  allowing  the  engine 
to  run  further  without  emptying  the  smoke- 
box,  by  allowing  a  larger  space  for  the 
cinders  to  accumulate.  Does  it  regulate  the 
draught  due  to  the  beats  of  the  cxhaust,  and 
do<:s  it  by  that  means  also  reduce  the  amount 
of  cinders  drawn  through  the  tubes  ?  The 
former  opinion  seemed  to  be  more  prenerally 
held.  The  cngineers  of  several  railways  hâve 
come  to  the  conclusion  that  the  size  of  the 
exhaust  pipe  should  be  reduced  when  the 
size  of  the  smoke-box  is  increased  ;  but  others 
hâve  not  noticed  this.  However  this  may  be, 
it  seenis  that  the  niost  évident  advantages  of 
extension  smoke-boxes  are,  that  they  allow 
a  larg«'r  quantity  of  cinders  to  accumulate, 
and  niake  it  possible  to  use  a  wider  mesh  for 
the  spark  arrester. 

^  With  regard  to  exhausts,  opinions  dif- 
férend as  to  the  comptirative  advantages  of 
fixed  and  variable  exhausts. 

«  Variable  exhausts  are  greatly  used  on 
the  Continent  and  hâve  been  used  in  Eiigland, 
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Angleterre  .^^urtoat  par  l'Adiniiiisti'ation  du 
Oreat  ELastern  Railwaj»  L't  non  pas  pour 
Induire  la  section  de  la  tuydE'c^  mais  pour 
l'aujïmctjtçr  lorsque  le  service  est  facile. 

f  II  faut  d'ailleurs  t«nir  conipto  de  la 
nature  des  combustibles,  qui  ciicra^j^t^^nt  plus 
ou  moiuiï  rapidement  les  grilles,  et  du  sei'vice 
des  locomotives;  ainsi  s'expliquent  les  diver- 
gences d*opinions  aâse?.  gfandcii  k  ce  î^ujot* 

*  Mr.  Ivatt  insiste  sur  rertivme  impor- 
tance d'un  montage  bien  pi'écis  de  Tùchappe- 
ment,  qiii  doit  dut  mer  un  jet  exactement 
centré  dan^  la  clieminéc, 

•  D'uiiL'  maniôrt-^  généi'ale,  en  ce  qui  coti- 
t*<^rne  les  cl  lû  mi  nues  et  1<^  tuyères  d'échappe- 
ment, les  dispt^sitions  adoptées  sont  si  variées 
et  si  peu  justifîôes  par  des  raisons  théoriques 
*|ue  dr^  iiouvollesétudespai'aissient  nécessaires. 

**  Ou  doit  dire  sculenient,  an  sujet  des 
paro-Otincelles,  au'aueuno  dispc^sition  ne  peut 
^ïtre  sigualée  comnie  en  lier  émeut  avanta- 
jrcuse  :  toutes  gênent  plus  ou  moins  le  tirage, 
sans  ôtre  d'nuc  eflicacité  absolue. 


especïally  hy  the  Great  Eastern  Railway,  in 
oréer  to  ciilarge  the  size  of  the  bla^t-pipo, 
when  th©  liork  is  light,  and  net  to  rediu-e  it 

«  ït  is»  moreoverr  n^çessary  to  take  ace4>uïit 
of  the  coal,  which  clogs  th^  fîrc  bars  more  or 
less  rapidly,  and  of  the  work  tha»èthe  engines 
are  dojug.  This  accounts  for  the  wîdfeditTer- 
ences  of  opinion  which  exist  on  this  mattt»,. 

<»  Mr.  Ivatt  insisted  on  the  extreme  impor- 
tance of  listing  the  exhaust  pipe  so  that  it  will 
deliver  the  Idast  exactly  in  the  centre  of  the 
t'himnej. 

*■  Giïnerally  speaking,  so  far  as  regards 
chimneys  and  exhaust  pipes,  the  arrange- 
ments  adopted  are  so  différent  and  so  little 
in  accord  wïth  theory  that  the  matter  requires 
faiihor  study. 

^  AU  that  can  be  said,  on  the  subjcct  of 
spark  arix'iîters,  is  that  no  arrajigement 
appears  entirely  satisfactory.  They  ail  inter- 
fère more  or  less  with  the  di^ught,  and  yet 
are  nol  ubsi^lutely  effective.  »» 


CONCLUSIONS. 


"  LrrrÈRA  A, 

"  1 .  —  L'emploi  des  lôles  en  acier  doux 
pour  les  chaudières  de  locomotives  est  cnti^ 
dans  la  pratiriue  courante;  cet  emploi  so 
justifie  principalement  par  la  qualité  de  ces 
tùle*:,  plus  Égale  aujourd'hui  quo  celles 
des  tùles  eu  1er,  Surtout  pour  les  partie;^ 
embouties,  l'îicier  se  ti'availle  plus  facile- 
ment que  le  fer. 

"»  2,  ^  Les  tûles  d'acier  pour  L-haudières 
sont  tivs  douc*.'ii,  liomogénes,  ne  prennent 
pas  la  trcjnpe  et  sont  caractéri$6:îs  par  une 
charge  de  rupture  Jie  dépassant  pas  40  ki- 
lograninio.s  par  millimétré  cain-é^  et^  de 
préférence^  compi-ise  entre  40  et  'So  kîlo- 
grammcst  Ces  tùles  proviennent  d'aciers 
fondus  sui-  sole;  ou  u emploie  guém  de 
f on  Les  phosphoiYj  Lises  à  leur  fabrication. 
Ces  limites  ne  concernent  pas,   bieti  eu- 


«  Part  A. 

^  L  ^  The  use  of  mild  steel  for  the  boiter 
plates  of  locomotives  lias  become  a  matter 
of  cuiTcnt  practicc;  this  use  being  niainly 
justified  by  the  quality  of  the  plates,  wlucb 
is  mucïi  more  uniform  in  steel  than  iji  iroii* 
Particularly  in  the  flanged  portions  of  the 
work,  steel  is  more  readily  worked. 

u  2.  —  Steel  plates  for  boilers  should  be 
rerj  miltl,homogeneous,  incapable  of  beîng 
hardt'îted,  and  characterised  by  a  breaking 
straîn  not  exceeding  28  */s  tons  per  square 
iuch  ';45  kilograms  per  square  millimètre), 
and  pn-firably  betweeu  2o  */i  ^^<^  ^-  tons 
j>er  Èiqnare  inch  (40  and  35  kilogramsL 
The  plaies  should  be  of  open-hearth  steel; 
Qud  pi  g  contai  ning  phosphorus  is  hardly 
Uïred  in  their  manufacture.     Thèse  limita- 
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«>    tendu,  les  alliages  nouveaux  qui  commen- 

-  cent  à  être  essayés. 

«  3.  —  La  substitution  de  l'acier  au  fer 
«•  permet  quelquefois  d'augmenter  légàre- 
•*  ment  le  timbre  des  chaudières  sans  modi  • 
«    ter  les  épaisseurs. 

«  4.  —  Le  travail  des  tôles  en  acier  doux 

-  n'exige  pas  de  précautions  extraordinaires  ; 
•*  elles  peuvent  supporter  des  chauffes  lo- 
«»  cales,  notamment  pour  l'étirage  des  pinces. 
m.  Une  boiioe  précaution  consiste  à  recuire  les 
«>  fôles,  après  les  avoir  travaillées,  avant  de 

-  les  river;  toutefois,  cette  précaution  n'est 
•  pas  indispensable  quand  une  longue  expé- 
«  ricnce  a  prouvé  la  qualité  constante  des 

«  tôlee  employées  et  la  régularité  du  travail 

^  de  chaudronnerie. 

•  5    —  Les  foyers  en  acier  continuent  à 

^  être  à  peu  près  inusités  en  Europe  ;  les  quel- 

-   qucs  applications  qui  en  ont  été  faites  no 

^   paraissent  pas  indiquer  qu'ils  soient  beau  • 

coup  plus  économiques  en  service  que  le 

cuivre,  du  moins  avec  les  qualités  d'acier 

disponibles  en  Europe.  Cette  opinion  ne 

concerne  pas  les  petites  locomotives   de 

manœuvre  peu  fatiguées,  pour  lesquelles 

le  foyer  d'acier  peut  être  avantageusement 

employé. 

•    LlTTÉRA   B, 


tions  do  not,  it  should  bc  said,  apply  to  nevr 
alloys  which  aix?  now  being  tried. 
«  3.  —  The  substitution  of  st(H»l  for  irou 
sometiuies  enabh^  the  boilere  to  be  workod 
at  a  slightly  higher  pros:?ure  without  alter- 
ing  the  thickness  of  plate. 
«  4.  —  The  working  up  of  steel  plates  docs 
not  require  any  cxtraoi  dinary  précautions  ; 
they  can  stand  local  application  of  beat,  uo- 
tably  for  the  drawing  out  of  the  corners. 
A  wise  précaution  is  to  anneal  the  plates 
after  working  them,  prior  to  rivetting;  ne- 
verthelcss,  this  pi'ecaution  is  iiot  indispen- 
sable when  ex^Hirienco  bas  proved  the  good 
quality  of  the  plates  and  the  uiiiformity  of 
the  boiler-makers'  work. 

«  5.  —  Steel  fire-boxes  are  still  practically 
not  used  in  Europe  ;  the  few  cases  in  which 
they  bave  l)een  experimented  with  do  not 
show  that  they  bave  any  advaiitage  over 
the  coppcr  box,  at  least  with  the  qualities  of 
steel  available  in  Europe.  This  opinion 
does  not  apply  to  small  shunting  engines 
doing  light  work;  for  thcm,  steel  fire-boxes 
may  bc  used  with  advantage. 


■u  PaktB. 


•»  6.  —  Les  tubes  à  fumée  en  fer  ou  en 
acier  sont  de  plus  en  plus  employés;  ils 
peuvent  se  substituer  au  laiton,  sans  aucun 
inconvénient,  avec  des  eaux  de  qualité  ap- 
propriée, et  cette  substitution  amène  une 
grande  économie. 

-  7.  —  Dans  les  foyers  en  cuivre,  avec  des 
qualités  bien  appropriées  de  fer  et  d'acier 
pour  les  tubes,  et  quand  la  nature  des  eaux 
le  perm<'t,  on  jieut  se  dispenser  de  souder 
aux  tubes  en  for  un  bout  en  cuivre. 
«  8.  —  Les  tubes  sont  mandrinés  au  dud- 
geon  dans  des  trous  légèrement  coniques, 
ou  même  cylindriques. 


«  G.  —  Iron  and  steel  boiler  tubes  havc 
«  come  moixî  and  more  into  use  ;  they  can  bc 

-  substituted  for  brass  without  disadvantagts 
"  and  when  the  water  is  of  suitable  quality, 
«  the  substitution  actually  results  in  a  consi- 

-  derable  economy. 

«  7.  —  In  the  case  of  coppcr  fire-boxes 
«  with  a  suitable  quality  of  steel  and  iron  for 
»  the  tubes,  and  when  the  water  is  of  appro- 

-  priate  quality  suoh  tubes  do  not  require 
«  copper  ends. 

«  8.  —  The  tubes  are  generally  cxpan- 
"  ded  with  a  dudgeon,  the  holes  in  the  tube 
•*  plates  being  slightly  coned  or  cveu  cyliii- 
•«  drical, 
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«  9.  —  La  riviire  de  l'extrémité  du  tube  sur 
«  la  plaque  tubulaire  n'est  pas  indispensable.  » 

"10.  —  Dans  bien  des  cas,  on  peut  ne 
«  monter  de  viroles  que  du  côté  du  foyer,  et 
•»  encore  lorequ 'elles  deviennent  nécessaires 
«  pour  étanchcr  les  fuites.  Pour  les  foyers  en 

*  acier,  le  montage  avec  bague  en  cuivre  ex- 
«  térieure  paraît  préférable. 

«11.  —  D'une  manière  générale,  c'est 
«  surtout  par  le  soin  apporté  à  la  conduite 
^  des  machines  qu'on  peut  éviter  les  fuites 

*  aux  tubes  ;  on  peut  dire  que  dans  la  loco- 
•»  motive,  les  tubulures,  convenablement  mon- 
«  tées  par  les  procédés  usuels,  ne  donnent  pas 
«  d'ennuis  lorsque  le  feu  est  régulièrement 
«  chargé,  sans  rentrées  d'air  froid  dans  les 
«  foyers,  lorsqu'on  laisse  convenablement  i-c- 
«»  froidir  les  chaudières  avant  de  les  vider  et 
«  surtout  avant  de  les  laver  à  l'eau  froide.  Il 
M  est  mauvais  de  jeter  les  feux  avant  la  ren- 
«  trée  au  dépAt,  car  l'échappement  fait  aloi's 

*  passer  beaucoup  d'air  dans  le  foyer  et  dans 
«  les  tubes.  Le  lavage  à  l'eau  chaude  paraît 
»»  rccommandable. 

-    LlTTÉRA  C. 

«  12.  —  Les  .désincrustants  peuvent  ètiH? 
«  utiles  pour  éviter  les  dépôts  adhérents  ; 
«  mais  leur  nature  et  leur  dosage  doivent  être 
«  appropriés  aux  divei>;es  conditions  locales. 

«  13.  —  L'épuration  préalable  des  eaux 
«  riches  on  carbonate  de  chaux,  et  surtout  des 
■M  eaux  sélénitouses,  est  fort  utile.  Ces  épura- 
«  tions  entraînent  d"ass(^z  fortes  dépenses 
«  d'installation,  mais  ces  (lépens<îs  stiront 
«  souvent  récupérées  par  les  économies  sur  la 
«  consommation  de  combustible  et  sur  les 
u  frais  de  lavag«3  et  d'entretien. 


"  LrrTÉRA  I). 

*»   14.  —  Kn  général,  la  longueur  dos  tubes 
de  locomotives  la  plus  favora))le  pour  la 


«  9.  —  The  beading  of  the  ends  of  thc 

**  tubes  is  not  indispensable. 

«   10.  —  In  many  cases  fennilcs  are  only 

«  necessary  at  the  fire-box  end  and  thcn  only 

"  when  the  tubes  show  signs  of  leakage.    For 

«  steel    lîrc-boxes    it    appears    best   to   use 

"  copper  sleeves  on  the  outside  of  the  iron  or 

«  steel  tubes. 

u   11.  —  In  gênerai  it  may  be  said  that  the 

"  avoidance  of  leakage  in  the  tubes  dei>ends 

"  mainly  upon  the  care  taken  in  working  tho 

•«  locomotive  ;  it  may  be  safely  said  that  loco- 

*'  motives,  thc  tubes  of  vrhich  are  fixed  in  the 

•*  ordinary  way,  do  not  give  any  trouble  if  the 

"  fire  is  attended  to  in  a  regular  manner, 

"  without  abnormal  entry  of  cold  air  into  the 

"  box,  and  if  care  bt^  taken  to  allow  thèboiler 

««  to  cool  oflf  before  being  emptied,  and  more 

"  particularly  before  washing  ont  with  cold 

«  water.     It  is  unwise  to  draw  fires  before  an 

••  englue  has  been  shedded,  as  the  blast  in 

«  this  oasiî  draws  a  considérable  volume  of  air 

«  through  the  fire-box  and  the  tubes.     Hot 

«  water  seems  to  be  best  for  washing  out  thc 

-  boilers. 

-  Part  C. 

«  12.  —  Antifouling  compounds  may  be 
«  found  useful  to  obviato  the  formation  of 
"  adhesive  deposits;  but  their  nature  and 
•*  proportions  should  be  adapted  to  varying 

-  local  conditions. 

u  13.  . —  The  softening  of  feed  waters 
'«  which  contain  much  carbonate  of  lime,  and 

-  particularly  of  selenitical  waters,  prior  to 
«  use,  is  extremely  désirable.  The  provision 
«  of  plant  for  this  purpose  nécessitâtes  a 
«  heavy  initial  outlay,  but  the  capital  thus 
«  expended  will  oft^în  be  recovercd  through 
'«  économies  of  fuel,  cost  of  wasbing  out  and 
«  maintenance. 

-  Part  D, 

«  14.  —  As  a  rule,  the  length  of  loco- 
i.  motive  tubes  most  favourable  for  the  pro- 
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'^  production  de  vapeur  ne  dépasse  pas  4  mô- 

-  très  à  4""o0. 

«  15.  —  La  section  de  passage  des  gaz 
•  doit  être  aussi  grande  que  possible,  ce  qui 

-  justifie  la  suppression  des  viroles.  Le  dia- 

-  mètre  des  tubes  ne  doit  pas  être  trop  petit, 

-  et  il  ne  faut  pas  trop  les  rapprocher.  Autant 

-  que  possible,  il  convient  que  leur  diamètre 
«  intérieur  soit  de  40  à  50  millimètres,  et  que 
•<  la  distance  entre  les  trous  des  plaques  ne 

-  descende  pas  au-dessous  de  15  à  18  milli- 

-  mètres. 

«   16.  —  Les  tubes  à  ailettes  conviennent 

-  .pour  les  locomotives,  avec  le  diamètre  exté- 

-  rieur  de  60  à  70  millimètres,  lorsque  la 
'.  tubulure  est  courte.  Il  peut  être  avantageux 
«^  de  les  substituer  à  des  tubes  ordinaires  de 
>i  50  millimètres,  mais  en  réduisant  convc- 
^  nablemcnt  les  ailettes. 

«  17.  —  Les  efiTets  comparatifs  des  dispo- 
^  sitions  des  tubes,  en  quinconce  ou  en  ran- 
'.  gées  verticales,  sont  peu  apparents. 

«i  18.  —  La  nature  du  métal  des  tubes  est 
'.  pratiquement  indifférente  au  point  de  vue 

-  de  la  production  de  vapeur. 

<»  19.  —  Les  boîtes  à  fumée  allongées,  du 

-  type  américain,  essayées  en  Europe  par 
«*  beaucoup  d'administrations,  ne  semblent 
^  pas  donner,   en  général,  de  moins  bons 

-  résultats  que  les  boites  de  capacité  moyenne. 

-  Elles  ont  l'avantage  de  retenir  beaucoup 
«  d'escarbilles. 

«  20.  —  On  ne  peut  indiquer  de  supério- 
«  rite   bien  marquée  pour  aucun  type  de 

-  cheminées.  La  forme  l^èrement  conique, 
«  évasée  vers  le  haut,   semble  préférée  en 

-  général.  Il  est  bon  de  prolonger  la  chemi- 
<*  née  en  forme  de  cône  dans  la  boîte  à  fumée  ; 
•*  le  sommet  de  la  tuyère  d'échappement  ne 
>"  doit  alors  guère  dépasser  le  niveau  de  la 
«  rangée  supérieure  des  tubes. 

«  21 .  —  Aucune  disposition  de  pare-étin- 
«  celles  ne  peut  être  signalée  comme  nette- 


duction  of  steam  does  not  exceed  13  to 
14  */i  feet  (4  to  4-5  mètres). 
«  15.  —  The  flue  space  should  be  as  large 
as  possible,  which  justifies  doing  away 
with  ferrules.  The  diameter  of  the  tubes 
should  not  be  too  small,  nor  should  tbey  be 
placed  too  close  together.  As  far  as  pos- 
sible, their  internai  diameters  should  be 
from  1  -57  to  2  inches  (40  to  50  millimètres) 
and  thoir  distance  apart  not  less  thau  0*50 
to  0-709  inch  (15  to  18  millimètres). 

«  16.  —  Ribbed  tubes  with  an  extemal 
diameter  of  from  236  to  2*75  inches  (60  to 
70  millimètres)  are  suitable  for  locomotives, 
when  the  tubes  are  short.  It  may  be  found 
advantageous  to  substitute  thèse  for  ordi- 
nary  tubes  of  2  inches  (50  millimètres)  dia- 
meter, suitably  reducing  the  size  of  the 
ribs. 

«  17.  —  The  comparative  effect  of  placing 
tho  tubes  chequerwise  or  in  quiAcunx 
rows,  as  against  vertical  rows,  is  not  appa- 
rent. 

-  18.  —  The  nature  of  the  inetal  in  the 
tubes  does  not  practically  affcct  the  produc- 
tion of  steam. 

«  19.  —  Extension  smoke-boxes  of  Ameri- 
can type,  which  hâve  been  tried  by  many 
European  Administrations,  do  not  seem  to 
give  less  good  results  than  the  ordinary 
smoke-box.  They  hâve,  moreover,  the  ad- 
vantage  of  holding  a  great  quantity  of  cin- 
ders. 

«  20.  —  No  évident  superiority  can  be 
assigned  to  any  particular  form  of  chimney  ; 
those  which  are  slightly  conical  in  shapc 
(with  the  small  diameter  at  the  lower  end) 
appear  to  be  favoured.  It  is  advisable  to 
prolong  the  chimney  towardç  the  intcrior 
of  the  smoke-box,  giving  this  extension  the 
form  of  a  cône;  the  nozzle  of  the  blast-pipc 
should  not  in  this  case  be  much  higher  than 
the  top  row  of  tubes. 

M  21 .  —  No  form  of  spark-arrester  can  be 
said  to  offer  decided  advantagcs.     Ail  ob- 
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H  îHOïit  avantagoui^t?.  Toutes  gônciit  plus  ou 

^  moins  le  tirago,  sans  ûtre  d'une  efficacité 

«  ab^Iue,  La   simple  gi-iUe   à   flamiuèches 

-  suffit  à  peu  [ivH  datis  bien  des  ras. 

"  22.  —  Parmi  les  dji^er»  g^jEtùmcs  d'échap- 

-  pomcnt,  la  disposition  annulanx'  pai^ît  un 
«  peu  supôrieni-e  aux  autres,  li  eist  essentiel 
*  de  régler  avec  le  plu?  grand  soin  la  posi- 
"  tion  de  la  tujôre  d^è.'liappoment  par  rap- 
'*  pnrt  à  la  cheminée, 

*•  23   —  Les  opinions  sont  trts  partagées 

-  sur  r utilité  de  réidiappemeiit  variable,  qui 
♦*  dépend  d'éléments  asse^  iiombrcui.. 

-  Le  simple  appareil  A  MÛves.  mobiles  est 
M  souvent  suffisant, 

•*  24,  ^  La  vitiissG  n'a  pas  d'influence  sen- 
»  sible  sur  la  pruduetion  de  la  Taptnir;  en 
**  d*ûutres  termes,  a  égalité  de  poids  de  va- 
«  peur  évai!uée  par  ffeeonde*  a^Tec  une  même 
"  pression  dans  Ira   cylindres  au  début  de 

-  lecliappement  anticipé,  ïa  fi^'quence  plus 
«  ou  moins  graiitïe  de&  mups  est  indiffl;rente. 
"  Ce  fait  est  mis  ci;  lumière  par  Ja  marche 
«  des  locomotives  comjHJund  à  deux  cylin- 

-  dres,  fl 


struct  the  draught  without  being  absolut elv 
efficacious;  the  ordinary  spark-arrester, 
made  of  wire,  suflBces  in  most  c:ises. 

*♦  22.  —  In  the  différent  Systems  of  regu- 
lating  the  blast,  the  annular  disposition 
appears  to  he  slightly  the  best.  It  is  ne- 
cessary  to  take  the  greatest  carc  in  placing 
the  blast-pipe  in  proper  relation  to  tho 
chimney. 

«  23.  —  Opinions  arc  divi<led  upon  tho 
utility  of  the  blast-pipe  vritli  variable  ori- 
fice, as  its  value  dépends  upon  a  great 
numbcr  of  causes. 

«  A  simple  mechanism  with  two  control- 
lable  valves  appears  quite  siiitablc. 
*«  24.  —  Speed  has  no  noticeable  effect 
upon  the  production  of  steam  ;  in  other 
words,  with  equal  weights  of  steam  ex- 
hausted  per  second,  and  the  same  pressun» 
in  the  cylinders  at  the  start  of  the  pre- 
exhaust,  the  greater  or  less  frequency  of 
the  beats  is  a  matter  of  indifférence.  Tho 
fact  is  clearly  proved  by  the  action  in  ser- 
vice of  two-cylinder  compound  engines.   « 


—  Ces  conclusions  sont  ratifiées  sans  observationsi^ 


ANNEXE 


Erratum   à  Texposé  par  Mr.  Sauvage. 


Page  V/SG  du  tiré  à  part  n**  1  et  du  Compte  rendu  (page  694  du  Bulletin  de  1894),  ligne  12  du 
haut,  ajir^s  te  moi  :  «  surtout  «,  ajimiez  :  «  d'un  coefficient  de  passage  de  la  chaleur  des  gaz 
chauds  au  métal  et  un  peu  ■». 
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2»  SECTION.  —  TRACTION  ET  MATÉRIEL 


QUESTION  VI 


lOGOMOTlVES  DES  TRAINS  A  GRANDE  VITESSE 


Type  de  moteur  à  vapeur  le  plus  favorable  aux  grandes  vitesses. 
Emploi  des  hautes  pressions  et  application  du  principe  compound. 
Dislribuiions  perfectionnées  et  tiroirs  équilibrés. 
Conditions  de  construction  des  locomotives  en  vue  de  diminuer  la  grandeur 

des  efforts  dynamiques  exercés  sur  la  voie.  Influence,  à  ce  dernier  point- 

(te  vue,  de  ta  disposition  compound. 


Rapporteur  :  Mr,  Asmsii.l,  iii^g^iiuiLnir  «n  rïirf  de  la  traction  {chief  mechanical  engineer) 
fiu  «  Laiicashire  anci  York^hire  Haiiway  »,  ii  Horwich,  Lancashire. 
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Par  John  A.  F.  ASPINÂLL 
iiioÉifuuR  ES  camr  di  la  traction  du  laicoashirb  and  torksurb  railwat 


(Traduction,) 


eOMMAIHB  : 
ATant-propoa. 

Type  de  moteur  à  Tâpear  le  plus  faToreble  aux  grandes  TÎteeees. 
Emploi  des  hautes  pressions  et  application  du  principe  oompound . 
Distributions  perfectionnées  et  tiroirs  équilibrés. 
Conditions  de  construction  des  locomotives  en  vue  de  diminuer  la  grandeur  des  efforts  dynamiques 

exercés  sur  la  Toie. 
Inflaenoe,  à  ce  dernier  point  de  Tue,  de  la  disposition  compound. 
Description  de  différentes  machines  à  grande  ritesse. 
Table  alphabétique  des  matières. 
Annexes  ;  Tableau  A,  graphique  B  et  diagrammes  C,  D  et  E, 


Avant-propos. 

Lorsque  je  fas  chargé  de  la  rédaction  d'un  rapport  pour  la  session  de  1895 
du  Congrès,  mon  travail  devait  porter  sur  la  question  VI  :  Locomotives  à  grande 
vitesse,  ainsi  formulée  :  «  Type  de  moteur  à  vapeur  le  plus  favorable  aux  grandes 
vitesses.  Emploi  des  hautes  pressions  et  application  du  principe  compound. 
Distributions  perfectionnées  et  tiroirs  équilibrés.  Conditions  de  construction  des 
locomotives  en  vue  de  diminuer  la  grandeur  des  efforts  dynamiques  exercés  sur 
la  voie.  Influence,  à  ce  dernier  point  de  vue,  de  la  disposition  compound.  » 

Malheureusement,  à  raison  dti  temps  très  limité  qui  m'était  accordé,  il  m'a  été 
abaolument  impossible  de  réaliser  complètement  ce  programme.  Les  données 
qui  suivent  ne  font  que  reproduire  les  éléments  des  réponses  qui  m'ont  été 
envoyées  par  les  ingénieurs  du  continent,  de  la  Grande-Bretagne,  des  États-Unis 
et  des  colonies  ;  or,  ces  réponses,  visant  presque  exclusivement  les  dimensions 
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principaïos  des  locomotives  utilisées  pour  le  service  des  express,  ne  sont  en  réalité 
qu'une  simple  constatation  des  faits  relatifs  à  la  construction  des  machines 
actuel leiiicnt  en  usage.  Ce  rapport  ne  rencontrera  donc  les  points  indiqués  dans 
1g  prûgraiiime  original,  que  dans  les  cas  où  des  renseignements  rentrant  dans  ce 
prâ^fi-anirae  ont  pu  être  obtenus.  Eu  présentant  les  diagrammes  et  les  dimensions 
des  locomotives  en  usage  sur  les  nombreuses  lignes  mentionnées  dans  ce  rapport, 
jt3  crois  avoir  résumé,  sous  une  forme  pratique,  Topinion  des  principaux  ingé- 
nieurs sur  les  meilleurs  usages  et  sur  le  type  de  machine  le  plus  convenable  pour 
les  grandes  vitesses,  type  qui  dépend  absolument  de  la  nature  de  la  route  sur 
laquelle  la  machine  doit  faire  son  service.  Lorsque  la  voie  est  facile  et  sans 
ramj>es,  et  lorsque  les  charges  à  remorquer  sont  relativement  faibles,  les  loco- 
motives ii  roues  indépendantes  paraissent  les  meilleures,  car,  dans  ce  cas,  Tadhé- 
l'ence  n'ost  pas  un  facteur  aussi  important  et  Tabsence  de  bielles  d'accouplement 
donne  à  la  machine  plus  de  liberté  de  marche.  Mais,  lorsque  la  ligne  est  acci- 
dentée et  sinueuse,  on  constate  que  les  machines  [à  roues  accouplées  ayant  plus 
d'adliôr-ence  et  de  puissance  de  traction,  donnent  les  meilleurs  résultats.  La 
partie  la  plus  importante  d'une  machine  à  grande  vitesse  est  la  capacité  de  sa 
chaudière;  la  consommation  de  vapeur  augmente  avec  la  vitesse,  puisque  |la 
rtîstancH  jiarcourue  en  un  temps  donné  est  plus  grande  et  que  la  résistance  du 
train  aug:mente;  il  faut  donc  que  les  cylindres  soient  plus  grands  et,  par  suite, 
la  vapeur  plus  rapidement  fournie. 

Type  de  moteur  à  vapeur  le  plus  favorable  aux  grandes  vitesses. 

Le  modèle  préféré  en  Angleterre  et  en  Amérique  est  la  locomotive  à  quatre 
roues  couplées  avec  bogie  à  quatre  roues  à  l'avant.  Non  seulement  le  bogie 
permet  à  la  machine  de  passer  facilement  dans  les  courbes,  mais,  grâce  à  Taug- 
menlation  de  l'empattement  des  roues,  il  reporte  une  partie  suffisante  de  la 
charge  à  la  distance  la  plus  grande  possible  de  la  roue  motrice.  Gela  a  pour  effet, 
de  rafTarmîr  la  voie  et  de  lui  permettre  de  supporter  mieux  la  charge  plus  con- 
sidérable portée  par  les  roues  motrices  et  les  roues  d'arrière.  Dans  ce  type  de 
locomotive,  le  premier  élément  à  considérer  est  l'empattement  rigide  qui  doit 
être  aussi  court  que  possible,  une  longueur  trop  grande  pouvant  amener  le  bris 
des  bielles  d'accouplement  soumises  à  des  efforts  considérables.  La  capacité 
maximum  de  la  chaudière  est  presque  atteinte.  Des  machines  comportant  des 
chaud  termes  beaucoup  plus  grandes  qu'en  Angleterre  ont  été  construites  en  Amé- 
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rique  et  sur  le  continent,  mais  cela  résulte  des  dimensions  plus  grandes  des 
gabarits  des  ponts  et  des  quais  dans  ces  différents  pays,  ^empattement  rigide 
détermine  dans  la  pratique  les  dimensions  du  foyer,  celui-ci  devant  âlre  placé 
longitudinalement  entre  les  essieux  et  transversalement  entre  les  châssis  princi 
paux,  qui  sont  placés  actuellement  aussi  loin  des  roues  qu'il-  est  possible.  En 
Amérique,  on  a  construit  des  foyers  beaucoup  plus  grands  en  les  disposant 
au-dessus  des  châssis  et  en  plaçant  les  chaudières  plus  haut,  mais  c*est  là  une 
disposition  qui  ne  pourrait  être  adoptée  dans  notre  pays  à  cause  du  gabarit  des 
ponts. 

La  question  de  savoir  ce  que  Ton  pourra  faire  dans  l'avenir  en  vue  d'accroîti-e 
la  vitesse  sur  les  chemins  de  fer  a  vivement  attiré  l'attention  de  beaucoup 
d'Administrations  de  chemins  de  fer.  C'est  peut-être  sur  le  New- York  Central 
Railroad  d'Amérique  qu'ont  été  atteintes  les  plus  grandes  vitesses  dont  nous 
ayons  connaissance,  mais  on  peut  se  demander  si  de  telles  vitesses  pourraient 
être  maintenues  sur  les  voies  plus  parcourues  de  l'Angleterre,  où  déjà  l'allure 
moyenne  est  beaucoup  plus  élevée  que  sur  le  continent.  Trois  articles  traitant 
de  la  question  de  l'accroissement  de  la  vitesse  et  des  diflBcultés  qui  s'y  rattachent 
ont  été  publiés  dans  le  Scribner's  Magazine  (numéro  de  mars  1892);  ces  articles 
ont  pour  auteurs  des  ingénieurs  américains  de  grande  réputation;  l'un  d'eux, 
M.  M.-N.  Fomey,  remarque  que  la  rapidité  de  marche  est  surtout  ime  question 
de  production  de  vapeur  et  qu'il  est  difficile  d'aller  au  delà  des  limites  assignées 
actuellement  au  poids  et  aux  dimensions  des  locomotives,  tandis  que  les  régies 
généralement  admises  pour  la  résistance  des  trains  sur  une  voie  en  palier  sont 
telles  que  des  diiGcultés  presque  insurmontables  s'opposent  à  une  augmentation 
considérable  de  la  vitesse. 

M-  Théodore  N.  Ely,  du Pennsylvania  Railroad,  est  l'auteur  d'un  court  article 
faisant  suite  au  précédent;  il  y  signale  également  que  ^  les  limites  de  vitesse  et 
de  puissance  de  la  locomotive  sont  fixées  par  le  foyer  »;  examinant  la  possibilité 
d'atteindre  une  vitesse  moyenne  de  161  kilométi*es  (100  milles)  à  l'heure,  il  con- 
tinue en  disant  que  «  nous  devons  tout  d'abord  connaître  en  combien  de  temps, 
peut  être  arrêté  un  train  marchant  à  la  vitesse  de  1  kilomètre  en  22  secondes 
(1  mille  en  36  secondes),  après  avoir  reçu  un  avertissement  de  danger.  On  estime 
qu'à  la  vitesse  de  97  kilomètres  (60  milles)  à  l'heure,  en  utilisant  au  freinage  tout 
le  poids  du  train,  et  les  rails  étant  dans  les  Conditions  les  plus  favorables, 
le  train  peut  être  complètement  arrêté  sur  une  distance  de  274  mètres  (900  pieds); 
à  la  vitesse  de  129  kilomètres  (80  milles)  à  l'heure,  sur  une  distance  de 
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488  mètres  (1,600  pieds);  à  la  vitesse  de  145  kilomètres  (90  milles  à  Theure), 
sur  une  distance  de  617  mètres  (2,025  pieds),  et,  enfin,  à  la  .vitesse  de  161  kilo- 
mètres (100  milles)  à  l'heure,  sur  une  distance  de  762  mètres  (2,500  pieds). 
Il  ressort  immédiatement  de  ces  chiffres  que,  dans  les  meilleures  conditions 
possibles,  la  voie  doit  être  libre  de  tout  obstacle  sur  une  distance  d'au  moins 
762  mètres  (2,500  pieds)  en  avant  d'un  train  marchant  à  la  plus  grande  vitesse; 
mais  cette  distance  doit  être  fixée  en  tenant  compte  des  conditions  les  plus  défavo- 
rables, rails  glissants,  temps  brumeux  et  pentes.  La  valeur  personnelle  du  méca- 
nicien doit  aussi  être  prise  en  considération  lorsqu'il  s'agit  d'un  train  parcou- 
rant 44"20  (145  pieds)  par  seconde.  Dans  ces  conditions,  serait-il  exagéré  de 
demander  que  le  mécanicien  fût  averti  au  moins  1,200  mètres  (trois  quarts  de 
mille)  avant  de  devoir  s'arrêter?  Il  n'est  donc  que  juste,  me  semble-t-il, 
d'imposer  cette  obligation  au  service  des  transports  et  de  prédire  que  de  lui,  et 
de  lui  seul,  dépend  la  limite  pratique  de  la  vitesse  des  trains  de  chemin  de  fer 
mus  par  des  locomotives  à  vapeur.  » 

M.  Ely  a  mis  le  doigt  sur  la  plus  grande  difficulté  lorsqu'il  signale  que,  pour 
un  tel  accroissement  de  vitesse,  il  faut  une  voie  très  libre  ;  mais,  dans  le  troi- 
sième article,  M.  H.  Walter  Webb  nous  dit  que,  le  service  ayant  été  réglé 
spécialement  en  vue  d'éviter  toute  obstruction,  un  train  parcourut  en 
439.5  minutes  la  distance  de  702.1  kilomètres  (436.3  milles)  qui  sépare  New- 
York  d'East  Buffalo;  quant  aux  vitesses  extrêmes  atteintes,  il  constate  que 
243  kilomètres  (151  milles)  furent  parcourus  à  une  vitesse  variant  entre  105 
et  113  kilomètres  (65  et  70  milles)  à  l'heure,  et  60  kilomètres  (37  milles)  à  une 
vitesse  variant  entre  113  et  126  kilomètres  (70  et  78  milles)  à  l'heure.  C'est  pour 
cette  ligne  que  fut  construite,  sur  les  plans  de  M.  William  Buchanan,  la  célèbre 
machine  n°  999,  avec  laquelle  on  a  pratiquement  atteint  des  vitesses  dépassant 
de  beaucoup  le  maximum  indiqué.  Un  tableau  que  m'a  fourni  M.  Buchanan 
mentionne  un  voyage  effectué  par  cette  machine  le  9  mai  1893  entre  New- York 
et  Buffalo.  Le  train  se  composait  de  quatre  voitures  pesant  avec  leur  chargement 
164,177  kilogrammes  (361,950  livres),  de  la  machine  et  du  tender  pesant  92,532 
kilogrammes  (204,000  livres),  soit  un  total  de  256,109  kilogrammes  (565,950 
livres).  Dans  son  numéro  du  7  mars  1890,  VEngineer,  de  Londres,  mentionne 
une  vitesse  de  145  kilomètres  (90  milles)  à  l'heure  atteinte  sur  une  ligne  de 
niveau  par  une  machine  compound  construite  par  la  North  Eastern  Railway 
Company  et  remorquant  un  train  de  18  voitures  dont  le  poids  total  était  de 
^315  tonnes  (310  tonnes  anglaises). 
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Cependant,  dans  le  numéro  de  juin  1894  de  VEngineering  Magazine,  un  autre 
autear  américain,  M.  David  L.  Barne6,  dit  à  propos  des  marches  très  rapides  que 
«  la  grande  vitesse  maximum  n*est  qu*une  affaire  de  parade  et  non  une  chose 
pratique,  tandis  qu'une  vitesse  moyenne  élevée  est  une  nécessité  réelle  et  peut 
être  obtenue  ».  Comme  les  auteurs  que  nous  venons  de  signaler,  il  montre  la 
nécessité  absolue  d'une  capacité  de  chaudière  plus  grande  que  celle  que  nous 
possédons  actuellement  et  il  ajoute  qu'  «  une  grande  vitesse  moyenne  sur  de 
fortes  rampes  est  impossible  dans  les  limites  de  construction  des  locomotives 
à  vapeur  »,  parce  qu'une  rampe  de  1  p.  c.  exige  un  supplément  de  1,500  chevaux- 
vapeur  à  161  kilomètres  (100  milles)  à  l'heure  et  de  900  chevaux-vapeur  à 
97  kilomètres  (60  milles)  à  l'heure.  Gela  montre  comment,  à  grande  vitesse, 
une  rampe  légère  peut  nécessiter  une  augmentation  considérable  de  la  puissance 
de  production  de  la  chaudière. 

M.  Du  Bousquet,  président  de  la  Société  française  des  ingénieurs  civils, 
signalait  en  mars  1894  que  des  vitesses  de  121  kilomètres  (75  milles)  à  l'heure 
sont  journellement  atteintes  sur  les  pentes  par  les  trains  express  en  service  ordi- 
naire, ce  qui  montre  que  les  grandes  vitesses  ne  sont  pas  dangereuses.  Si  de 
telles  vitesses  ne  sont  pas  maintenues  sur  une  voie  en  palier,  c'est,  d'après  lui, 
parce  que  les  machines  ne  sont  pas  suffisamment  puissantes. 

L'effort  de  traction  sur  la  barre  d'attelage  qui  donnerait  une  vitesse  de 
121  kilomètres  (75  milles)  à  l'heure  sur  une  pente  de  1/200  ne  donnerait  en 
palier  qu'une  vitesse  de  92.5  kilomètres  (57  y,  milles)  et  sur  une  rampe  de  1/200 
que  50.3  kilomètres  (31  V4  milles)  à  l'heure.  L'accroissement  de  la  vitesse 
moyenne  exige  une  augmentation  proportionnellement  plus  grande  de  la  puis- 
sance de  la  machine  ;  s'il  suffit,  par  exemple,  de  322  chevaux-vapeur  pour 
remorquer  un  train  à  la  vitesse  de  80  kilomètres  (50  milles)  à  l'heure  sur  une 
rampe  de  1/200,  il  faudra  2,900  chevaux- vapeur  pour  remorquer  le  môme  train 
sur  la  même  rampe  à  la  vitesse  de  201  kilomètres  (125  milles)  à  l'heure.  Lorsqu'il 
s'agit  de  vitesses  aussi  considérables,  le  poids  de  la  machine  par  cheval-vapeur 
est  un  élément  important,  puisqu'il  y  a  toujours  une  vitesse  limite  à  laquelle  la 
locomotive  ne  peut  plus  se  remorquer  elle-même  et  encore  moins  remorquer  un 
train.  Actuellement,  les  locomotives  d'express  françaises  pèsent  environ  72  kilo- 
grammes (158  livres)  par  cheval-vapeur  indiqué  lorsqu'elles  exercent  leur 
effort  maximum.  En  se  servant  de  ces  chiffres,  on  trouve  que,  pour  remorquer 
un  train  de  102  tonnes  (100  tonnes  anglaises)  à  la  vitesse  de  121  kilomètres 
(75  milles)  à  l'heure  sur  une  rampe  de  1/200,  une  machine  devrait  peser 
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132  tonnes  (130  tonnes)  et  fournir  1,810  chevaux-vapeur.  Si,  sur  la  môme  rampe, 
la  vitesse  était  portée  à  140  kilomètres  (87  milles)  à  Theure,  la  machiné  devrait 
peser  475  tonnes  (468  tonnes)  et  fournir  6,532  chevaux-vapeur. 

Cet  examen  des  grandes  vitesses  rappelle  à  Tauteur  que  M.  D.-L.  Bames,  dans 
larticle  cité  plus  haut,  montre  que  la  résistance  de  la  locomotive  et  du  train  est 
beaucoup  moins  élevée  qu*on  ne  le  suppose  généralement.  Le  diagramme  suivant 
(fig.  1)  représente  la  formule  bien  connue  de  M.  D.-K.  Clark  pour  la  résistance 
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Vit&ae  en  millM  à  Vhewrt» 
Fig.  1. 

Résistance  de  la  machine,  du  tender  et  du  train,  d'après  la  formule  de  Clark. 
—  -  du  train  seulement,  d'après  la  formule  de  Clark. 

—  —  —  —      les  expériences  de  Du  Bousquet. 

—        de  la  machine,  du  tender  et  du  train,  d'après  Bames. 

(le  la  machine,  du  tender  et  du  train,  et  pour  la  résistance  du  train  seul,  ainsi 
que  les  chiffres  déterminés  par  M.  Du  Bousquet,  à  la  suite  d'expériences  faites  à 
Taide  d'un  dynamomètre  fixé  entre  la  machine  et  le  train;  on  remarquera  avec 
quelle  exactitude  ces  chiffres  concordent,  tandis  que  celui  de  M.  Bames  est 
beaucoup  plus  bas  comme  résistance  totale.  Le  dernier  diagramme  est  établi 
d'après  les  essais  peu  nombreux  faits  à  la  vitesse  de  145  kilomètres  (90  milles)  à 
l'heure;  ces  essais  sont  basés  sur  l'hypothèse  que  les  coussinets  étaient 
échauffés  par  la  marche,  mais  si  le  train  est  resté  longtemps  arrêté,  la 
résistance  depuis  le  démarrage  jusqu'à  la  vitesse  de  48  kilomètres  (30  milles) 
à  Theure  est  beaucoup  accrue  Dans  chaque  cas,  la  résistance  résultant  des 
rampes  a  été  négligée. 
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Le  coeflScient  n'est  probablement  pas  tout  à  fait  aussi  élevé  que  l'indique 

M.  D.-K.  Clark  dans  sa  formule  7^  +  8  pour  la  résistance  de  la  machine,  du  ten- 

der  et  du  train.  Si  Ton  applique  cette  formule  au  train  américain  ÏOrient  State 
Express,  marchant  à  161  kilomètres  (100  milles)  à  l'heure,  on  trouve  comme 
résistance  totale  66.5x283  tonnes  =  18,800  livres  ;  mais  comme  la  puissance  de 
traction  de  la  machine,  le  n**  20,  n'est  que  de  6,078  kilogrammes  (13,399  livres) 
et  comme  elle  ne  développe  probablement  que  1,200  à  1,400  chevaux- vapeur 
au  maximum,  cela  indique  que  les  chiffres  de  Clark  et  de  Du  Bousquet  sont  trop 
élevés  ;  cependant  l'auteur  est  en  même  temps  d'avis  que  ceux  de  Bames  sont 
trop  bas. 

La  difficulté  qu'éprouve  à  regagner  le  temps  perdu  un  train  dont  l'horaire 
comporte  des  vitesses  très  élevées,  est  en  réalité  très  grande  et  la  table  de  vitesse 
dlvatt  (fig.  2)  le  montre  à  toute  évidence. 

Prenons,  par  exemple,  un  train  marchant  à  la  vitesse  de  95  kilomètres 
(65  milles)  à  l'heure  et  qui  a  perdu  une  minute;  pour  regagner  cette  minute,  il 
devra  sur  une  distance  de  24  kilomètres  (15  milles)  marcher  à  la  vitesse  de 
121  kilomètres  (75  milles)  à  l'heure.  Cela  montre  d'une  façon  bien  frappante 
quelle  grande  distance  doit  être  parcourue  pour  regagner  un  espace  de  temps 
aussi  court  qu'une  minute. 

Après  avoir  ainsi  examiné  les  difficultés  que  présente  l'augmentation  de  la 
vitesse  et  si  nous  supposons  qu'elles  aient  été  surmontées,  nous  voyons  encore  que 
la  plus  sérieuse  de  toutes  résulte  de  la  construction  et  des  dimensions  actuelles 
des  stations,  des  ponts  et  des  tunnels.  Même  actuellement,  ces  ouvrages  d'art  sur 
les  chemins  de  fer  anglais  ne  permettraient  pas  à  certaines  machines  du  conti- 
nent et  de  l'Amérique  de  passer.  C'est  ce  que  montre  d'une  manière  graphique 
le  diagramme  (fig.  3)  reproduit  plus  haut  et  qui  représente  en  coupe  les  tunnels 

du  Lancashire  and  Yorkshire  Railway.  Les  lignes se  rapportent  aux 

machines  de  cette  Compagnie  et  l'on  voit  qu'il  reste  comme  espace  une  ample 
marge,  mais  on  remarquera  que  les  machines  américaines,  comme  les  machines 
du  continent,  ne  pourraient  pas  passer. 

Emploi  des  hantes  pressions  et  application  du  principe  compound. 

On  peut  admettre  que  l'application  du  principe  compound  aux  locomotives 
est  sortie  de  la  période  expérimentale;  l'auteur  n'aura  donc  pas  la  présomption 
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MINUTES  PAR  MILLE. 
60      4^0      30     C4      «O      171      15       135     12     1-09     10       92       C5 

MILLES  PAR  HEURE. 
iO        15        20       25        30'      55        49       45        50       55        60      65        tO 


Fig.  2. 

Let  ohiinres  plMét  dans  les  losamgM  reprétentent  dM  dittano«s  tn  milles  ou  fraetiont  de  milles. 

Le  tableau  ci-dessus  montre  la  distance  sur  laquelle  une  minute  peut  ôtre  gagnée  ou  perdue  par  un  aocroiasement 
ou  une  diminution  de  la  vitesse  moyenne  de  5  milles  &  l'heure.  Supposons  que  la  vitesse  moyenne  doive  être  de 
20  milles  i  Theure  et  que  la  vitesse  effective  s'éldve  À  25  milles  à  l'heure,  une  minute  sera  gagnée  pour  chaque 
psrcoun  de  1.6  mille;  de  20  à  30  railles  à  l'heure,  une  minute  sera  gagnée  pour  chaque  mille  parcouru  :  dans  le 
eas  extrême,  si  la  vitesse  moyenne  est  de  10  milles  à  l'heure  et  qu'elle  s'élève  à  70,  une  minute  sera  gagnée  pour 
cbaque  0.17  mille  parcouru. 

d'en  exposer  le  but,  qui  est  bien  connu  des  membres  du  Congrès.  Cette  applica- 
tion a  été  beaucoup  étudiée  dans  notre  pays  et  plus  encore  à  Tétranger.  Les  sys- 
tèmes généralement  adoptés  aujourd'hui  sont  connus  sous  les  noms  de  leurs 
auteurs  :  Mallet,  Worsdell  et  von  Borries,  Webb,  Vauclain,  et  comportent  deux, 
trois  ou  quatre  cylindres;  le  dernier  est  le  plus  employé  aux  États-Unis;  on 
trouvera  la  description  de  ces  systèmes  dans  les  renseignements  relatifs  aux 
différentes  Compagnies  de  chemins  de  fer.  On  a  appliqué  sur  le  continent  un 
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système  Lindner,  mais  l'auteur  n'a  reçu  aucune  indication  en  ce  qui  le  concerne. 

Les  proportions  des  cylindres  doivent  être  fixées  de  façon  que  l'effort  combiné 
soit  aussi  continu  que  possible,  sinon  la  machine  ne  serait  pas  équilibrée  à  un 
point  de  vue  très  important  et  il  en  résulterait  de  très  grosses  réparations.  Dans 
les  systèmes  Webb  et  Vauclain,  où  les  cylindres  des  deux  côtés  de  la  machine 
sont  égaux,  ce  point  n'est  pas  aussi  important  que  dans  le  système  Mallet  et  dans 
le  système  Worsdell  et  von  Borries,  et  quant  à  ce  dernier,  l'expérience  montre  que 
le  volume  du  cylindre  à  basse  pression  doit  être  au  moins  double  de  celui  du 
cylindre  à  haute  pression.  Dans  le  système  à  deux  cylindres  se  présente  cette 
difSculté  que  la  position  la  moins  défavorable  qu'on  puisse  leur  assigner  est  entre 
les  châssis,  ce  qui  nécessite  même  l'entaillage  du  châssis  du  côté  de  la  basse 
pression.  Une  autre  question  importante  est  la  section  des  lumières  d'admission 
du  cylindre  à  basse  pression.  Dans  une  locomotive  ordinaire,  elle  est  de  0.10 
environ  de  la  surface  du  piston;  si  l'on  observait  cette  proportion  dans  un  grand 
cylindre,  on  arriverait  à  un  tiroir  lourd  et  peu  maniable;  on  ne  peut  donc 
admettre  les  mômes  chiffres  et  on  est  amené  à  faire  des  lumières  moins  grandes  ; 
la  difficulté  d'admission  de  la  vapeur  est  surmontée  par  l'emploi  de  la  valve 
Allen  ou  à  doubles  lumières  qui,  pour  une  même  course,  donne  approximative- 
ment deux  fois  autant  de  vapeur  qu'un  tiroir  ordinaire. 

C'est  généralement  au  démarrage  qu'une  locomotive  doit  développer  sa  plus 
grande  puissance  de  traction;  on  adopte  donc  une  valve  spéciale  permettant  à  la 
vapeur  de  la  chaudière  de  se  rendre  dans  la  chapelle  du  cylindre  à  basse 
pression.  La  pression  de  cette  vapeur  est  réduite  par  l'étranglement  à  travers  un 
petit  tuyau  et  des  valves  auxiliaires  sont  généralement  mises  en  communication 
avec  le  cylindre  et  la  chapelle  afin  que  la  pression  ne  soit  pas  excessive.  Beau- 
coup d'ingénieurs  estiment  que  l'action  de  cette  valve  devrait  être  rendue  absolu- 
ment indépendante  du  mécanicien,  dans  la  crainte  que  celui-ci  ne  soit  tenté  d'y 
recourir  trop  souvent  et  n'augmente  ainsi  la  dépense  de  la  machine.  D'un  autre 
côté,  on  gagne  au  point  de  vue  de  la  rapidité  au  départ,  lorsque  le  mécanicien 
peut  manœuvrer  la  valve  à  la  main.  Un  autre  auxiliaire  des  plus  importants  est 
ce  que  l'on  peut  appeler  la  valve  interceptr  ice,  qui  devrait  être  disposée  de  telle 
sorte  que  l'échappement  de  chaque  cylindi'e  fût  indépendant;  c'est  là  un  x)oint 
sur  lequel  il  importe  d'insister,  car,  au  cas  où  l'un  des  cylindres  serait  hors  de 
service,  la  machine  pourrait  encore  se  rendre  à  destination. 

Pour  avoir  dans  le  grand  cylindre  une  arrivée  de  vapeur  constante  à  une 
pression  uniforme,  il  faut,  dans  la  compound  à  deux  cylindres,  que  la  capacité 
du  receîvevy  les  manivelles  étant|à  angle  droit,  soit  au  moins  ^ale  au  volume 
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du  cylindre  à  haute  pression.  Le  receiver  doit  être  bien  protégé  et,  lorsqu*il 
est  placé  dans  la  boite  à  fumée,  il  peut  tirer  grand  profit  des  gaz  chauds  qui 
surchauffent  ou  réchauffent  la  vapeur. 

Les  renseignements  publiés  jusqu'à  présent  en  Angleterre  sur  les  machines 
compound  ne  sont  pas  très  étendus;  les  chiffi^es  les  plus  complets  que  nous  con- 
naissions sont  ceux  que  M.  Wilson  Worsdell,  ingénieur  en  chef  de  la  traction  du 
North  Eastern  Railway,  a  eu  l'obligeance  de  nous  fournir  en  ce  qui  concerne  le 
travail  des  compound  construites  sur  les  plans  de  son  frère,  M.  T.-W. Worsdell, 
à  l'époque  où  celui-ci  était  ingénieur  en  chef  de  ce  chemin  de  fer.  Cet  important 
travail  comporte  en  tout  environ  dix-sept  tableaux  différents  indiquant  le  travail 
des  compound  comparées  à  des  machines  d'un  modèle  ordinaire.  Il  est  impos- 
sible de  les  publier  en  entier,  mais  l'auteur  en  a  extrait  un  relevé  des  résultats 
détaillés.  Celui-ci  indique  la  consommation  du  charbon  d'après  le  tableau  prin- 
cipal et  se  rapporte  à  une  période  de  2  V,  à  3  ans;  ces  chiffres  ont  donc  beaucoup 
plus  de  valeur  que  ceux  relatifs  à  de  courtes  expériences  ne  s'étendant  que  sur 
une  période  de  quelques  semaines.  L'économie  de  charbon  réalisée  avec  chaque 
série  de  locomotives  est  indiquée  dans  une  colonne  à  droite. 

Nous  avons  cru  devoir  nous  occuper  seulement  de  la  question  du  charbon,  qui 
est  après  tout  la  plus  importante  dans  les  machines  compound.  Les  tableaux 
complets,  dont  nous  venons  de  parler,  montrent  qu'il  y  a  eu  économie  dans 
l'entretien  de  ces  machines  en  comparaison  des  machines  ordinaires,  mais  que, 
d'un  autre  côté,  la  consommation  d'huile  a  augmenté.  L'auteur  pense  que  ni  Tune 
ni  l'autre  de  ces  circonstances  ne  résulte  du  principe  compound,  et  il  les  a,  par 
conséquent,  omis  dans  le  tableau  résumé.  On  remarquera  que  l'économie  en 
kilogrammes  par  kilomètre  (en  livres  par  mille)  varie  beaucoup  suivant  les 
modèles  de  machines  et  les  différents  services;  il  semble  en  résulter  que,  dans 
quelques  cas,  les  machines  n'étaient  pas  bien  appropriées  au  travail  pour  lequel 
elles  ont  été  utilisées;  cette  remarque  s'applique  naturellement  aux  machines 
compound  comme  aux  autres,  les  tableaux  n'indiquant  pas  exactement  comment 
cette  différence  s'est  produite. 

Le  tableau  montre  que  447  machines  simples  ont  parcouru  23,829,473  kilo- 
mètres (14,807,261  milles)  avec  une  consommation  de  charbon  de  245,325  tonnes 
(4,829,040  quintaux),  soit  une  moyenne  de  36.52  livres  par  mille,  et  que  395  loco- 
motives compound  ont  parcouru  22,207,643  kilomètres  (13,799,482  milles)  avec 
une  consommation  de  charbon  de  209,418  tonnes  (4,122,239  quintaux),  soit  une 
moyenne  de  9.43  kilogrammes  par  kilomètre  (33.45  livres  par  mille),  ou  une 
économie  de  8.40p.  c. 
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NORTH    EASTI 
Comparaison  de  la  consommation  de  comini 


MACHINES  NON  COMPOUND. 


PURES  DK  L*BXPÉRIBNCB. 


YOYAOBURS, 


MARCHANDISES 


OU  MINERAIS. 


il 
II 


CYLINDRES. 


6 


S 

•s 


£51 


DISTAIfl  B 

PAR- 

3 

COURUE. 

H 

Année  1888 

-  1889  

-  1890   

2  années  à  Juin  1887    .     .    . 

-  -   1889  .  .  . 

Année  1888 

-  1880 

-  1890 

-  1888  

-  1889  

-  1890 

-  1889  

-  1890  

2  Vs  années  à  décembre  1889. 
—  à  août  1891    .    . 


2  i/s  années  ou  la  dernière  période 
pour  des  machines  attelées  tour  & 
tour  aux  mêmes  trains. 


Voyageurs  express. 


Wagon  à  marchandises 


Minerais. 


Marchandises  et 
minerais. 


Marchandises. 


50 
50 
50 


50 
50 
50 
11 
11 
11 
29 
14 

6 
6 
5 
5 
6 
5 
5 
6 
5 
5 
5 


Éléments  non  donnés. 


437 


457 


010 


610 


2.134 


2.134 


Quatre. 


Quatre. 


Éléments  non  donnés. 


432 
432 
457 
432 

4» 

457  (1) 

l   432(41 

432(4) 

445  ;l] 

402 
432 
432 
43lf 


j  610(4) 

(  C60(2) 

610  (4) 

660(2^ 

610 
610 
610 
610 
610 


l  610  ;4) 

)  060(1) 

i  610(4) 

î  060(1) 


610 


1.524 
l.?24 
1.524 
1.524 
1.524 
1.524 

1.524 

610  (2:  j  1.727(1) 
(4)    1.724(5) 


1.724 
1.724 
1.724 


Six 


2J72.S20 
2.682.102 
2.691.902 

967^12 

706,965 

2.18U02 
UœO.340 
1,923.275 
374.840 
309,552 
356,464 
900,800 
148,444 

1.611.867 
1.090.338 
]92,0S9 
32?,7î'l 
540.509 
318,120 
380,819 
665.663 
457.171 
447.922 
466.693 


18.an.47 
?4,004  76 
24,987.08 

8.«».67 

6.259.37 

23.114.25 
20.449.33 
20.284.48 
3.872  18 
3.361.57 
3.92L2Û 
12.182.42 
2.044  7S 

18.669  S 
14.149.12 
2,223X 
3.26?.» 
5,140.15 
3.144.24 
4.033.SS 
7,649  56 
4.929. t>7 
5.120.03 
4.976.96 


*Ce8  chi£Dres  n'ont  pas  été  donnés  dans  les  documents  originaux,  mais  ont  été  déduits  des  tableaux  généraux. 
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iILWAY. 

loeomotiTes  eomponnd  et  non  oomponnd. 


UACHFNES  COUPOl'M). 


plB  DS  L' 

I 

te  19B8 

I8S0 

1890 

incénàJuiD  1803    . 

BéesàJniQl8%)  .     . 

éelSSS 

1989 

1*00 

1888 

1899 

H9' 

1S?9 

1890 

iniiées  à  mars  18J1  . 
àinailJ-«>    . 


TTLlMiRËB. 


tm  m 


^1 


la - 


3S£ 


Voyageurs  express. 


'Wagon  à  marchandises 


Minerais. 


Marchandises  et 
minerais. 


Marchandises. 


aiLoé»  on  la  dernière 
bda  fcsiT  des  machines 
Mes  t«3r  à  tour  aux 


12 

r 


ÎO 
M 
91 
11 
24 
26 
13 
25 


508 

;  711 

M4 


«iU^     lUIttB,    mitm. 

Eléments  non  donnés. 


610 


610 


2.ÎÇ6 


1.9© 


Éléments  non  donnés. 


457 

}   664 

\   «7 

)   6M 

457 

661 

j457 

(   664 

467 

664 

457 

t64 

457 

664 

457 

664 

467 

664 

«7 

664 

«7 

664 


}   664 

i  ^ 

)   664 


610 

1524 

610 

1.524 

610 

1.524 

610 

1.524 

610 

1.524 

610 

1.524 

610 

1.524 

6*10 

1  524 

610 

1.524 

610 

1.524 

610 

1.524 

Six. 


XUl»»t(4i. 

1^» 

Of. 

967.749 

7.786.66 

8.13 

868,900 

7.433.86 

8.56 

1,175.487 

10,180Jn 

8.66 

8e8;H)8 

7,187.72 

8.28 

754.300 

6.541.01 

8.67 

947,774 

9,077.56 

9.58 

2.30UI5 

21,672.13 

9.48 

4,097,463 

39,942.92 

9.75 

122,847 

1,163.67 

9.47 

865,189 

7,822.80 

9.04 

1,074.612 

9,307.43 

8.66 

237,130 

2,602.03 

10.97 

9923)3 

10,414.92 

10.49 

577,620 

5.990.06 

10.34 

912.183 

9,731.48 

10.66 

664/>45 

6.580.64 

9.90 

671,319 

6.366.66 

9.48 

753,724 

6,453.12 

8.56 

407,411 

3,430.25 

8.42 

447.ir7 

3,865.87 

862 

711328 

7,617.15 

10.70 

700.927 

7,122.08 

10.16 

603.409 

6,897.85 

11.43 

493.654 

4.241.00 

8.50 

0.5C 
0.40 
0.60 

0.56* 

0  18* 

l.OI 

0  95 
0.8^ 
0.86 

1  82 
2.31 
2.55 
3.28 

1.24' 
3.08* 
1.6S* 
0.65* 
0.95* 
1.46* 
1.97* 
0.46* 
0  62* 
0.00* 
2.07* 


6.4 
4.4 
6.5 

6.3* 

2.0* 

9.6 
9.1 
7.6 
8.3 
16  7 
21  2 
18.8 
23.8 

10.7* 
22.4* 

14.5- 
63* 
10.0* 
14.7- 
18.5* 
4.0* 
5  7* 
7.4* 
19.4* 
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Lorsqu*on  discute  la  question  de  la  consommation  de  charbon,  il  est  naturel  de 
passer  à  l'examen  des  surfaces  de  grille;  si  l'on  consulte  les  listes  de  dimen- 
sions A  et  le  diagramme  B,  on  verra  que  cet  élément  varie  de  132.39   à 
470.01  décimètres  carrés  (14.25  et  50.6  pieds  carrés)  dans  les  machines  à  quatre 
roues  couplées;  de  154.22  à  250.84  décimètres  carrés  (16.6  à  27  pieds  carrés) 
dans  les  machines  à  six  roues  couplées  ;  de  164.90  à  193.24  décimètres  carrés 
(17.75 à  20.8) dans  les  machines  à  roues  indépendantes,  et  de  182.09  à  706.06  déci- 
mètres carrés  (19.6  à  76  piedscarrés)  dans  les  machines  compound,  en  mettant 
à  part  parmi  ces  dernières  la  petite  locomotive  n®  65  du  chemin  de  fer  de  l'État 
norvégien,  qui  n'a  que  129.88  décimètres  carrés  (13.98  pieds  carrés)  de  surface  de 
grille.  On  remarquera  que,  danschaque  cas,  les  limites  admises  sont  très  étendues 
et  l'auteur  conclut  que  cela  provient,  dans  une  larçe  mesure,  des  dijBTérences 
de  qualité  des  charbons  qui  sont  employés  dans  les  riions  où  roulent  les  locomo- 
tives. Le  petit  diagramme  de  la  fig.  4  ci-contre,  représente  graphiquement  cet 
élément.  Il  indique  les  différentes  proportions  de  carbone,  de  substances  vola- 
tiles et  de  cendres  contenues  dans  les  charbons  consommés  par  la  Compagnie  du 
Lancashire  and  Yorkshire  Railway.  L'auteur  n'a  malheureusement  pas  d'analyse 
des  briquettes  employées  par  les  chemins  de  fer  de  l'État  belge  qui  exigent,  dans 
la  machine  n**  31,  une  surface  de  grille  atteignant  470.09  décimètres  carrés 
(50.6  pieds  carrés),  ni  de  l'anthracite  gailletin  et  le  bicckwheat  ou  pea  œal 
employé  par  la  Compagnie  du  Philadelphia  and  Reading  Railway  dans  sa 
machine  compound  n°  57,  qui  a  une  surface  de  grille  de  706.06  décimètres  carrés 
(76  pieds  carrés). 

M.  Webb,  ingénieur  en  chef  de  la  traction  du  London  and  North  Western 
Railway,  a  fourni  à  Tauteur  des  renseignements  sur  le  service  fait  pendant  une 
semaine,  du  17  au  22  avril  1893,  entre  Londres  et  Carlisle  par  la  machine  com- 
pound express  à  voyageurs  de  2™134  (7  pieds)*  Greater  Britain  »  n°54;  pendant 
cette  période,  la  distance  parcourue  s'éleva  à  5,774  kilomètres  (3,588  milles), 
s'étendant  sur  une  durée  de  76  heures  7  minutes  de  marche,  et  sur  82  heures 
12  minutes  y  compris  les  arrêts.  Les  principaux  détails  de  ces  voyages  sont 
indiqués  dans  le  tableau  suivant  : 

Poids  de  la  machine  et  du  tender  en  ordre  de 

marche 78.33  tonnes  (  77  tonnes  2  quintaux). 

Poids  moyen  du  train,  y  compris  voyageurs,  ba- 
gages et  dépêches  (non  compris  machine  et  tender) .  1 62 .  97  tonnes  (  1 60  tonnes  8  quintaux) . 
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DIAGMME  DES  ANALYSES  OU  CHARBON  OU  €  LANCASNIRE  ANO  YORRSNIRE  RAILWAY  >. 


Fig.  4. 


Poids  moven  du  train,  y  compris  machine,  tender, 

voyageurs,  bagages  et  dépêches 241.30  tonnes  (237  tonnes  10  quintaux). 

Durée  de  marche,  d'après  horaire,  arrôts  déduits   .  76  heures  7  minutes. 

A  déduire,  en  sus,  temps  regagné  par  la  locomotive.  50  minutes. 

Durte  de  marche  réelle 75  heures  17  minutes. 

Distance  totale  parcourue 5.774  kilomètres  (3,588  milles). 

,.,  5,774  kilora.  (3.588  milles)  ^,   ,  .,  ,.^  ^^      .„    ^ 

N  Kesse  moyenne  =  — -rr-^ r= — : •  7o.01  kilomètres    46.66  milles    à  rheun\ 

lo  heures  1  é  minutes 

Poids  total  de  charbon  consommé  (non  compris  allu- 
mage)       48.62  tonnes  (47  tonnes  17  quintaux". 
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Consommation  réelle  de  charbon  par  kilomètre  (non 
compris  allumage) 8.42  kilog.  (29.87  livres  par  mille). 

Consommation  de  charbon  par  kilomètre  (y  compris 
0.34  kilog.  parkilom.  [1.2  livre  par  mille]  pour 
Tallumage) 8.76  kilog.  (31.07  livres  par  mille). 

Nombre  total  de  tonne-kilomètres,  y  compris  voya- 
geurs, bagages  et  dépèches,  mais  non  compris 
machine  et  tender 941,036  (575,557  tonne-milles). 

Nombre  total  de  tonne-kilomètres,  y  compris  ma- 
chine, tender,  voyageurs,  bagages  et  dépêches  .     1,393,386  (852,224  tonne-milles). 

Consommation  de  charbon  pai*  tonne-kilomètre  de 
train,  y  compris  voyageurs,  bagages  et  dépêches, 
mais  non  compris  machine  et  tender,  à  8. 42  kilog. 
par  kilomètre  (29.87  livres  par  mille) ....     0.052  kilog.  (2.979  onces  par  tonne-millel. 

Consommation  de  charbon  par  tonne-kilomètre  de 
train,  y  compris  locomotive,  tender,  voyageurs, 
bagages  et  dépêches,  à  8.42  kilog.  par  kilomètre 
(29.87  livres  par  mille) 0.035  kilog.  (2.012  onces  par  tonne-mille). 

Voyage  d* essai,  de  Crewe  à  Londres,  le  4  novembre  1891,  machine  compound  à  roues  motrices 
de  2.134  mètres  (7 pieds)  «  Greater  Britain  ». 

Nombre  de  voitures  :  25  à  6  roues,  vides     .     .     .     310.36  tonnes  (305  tonnes  9  1/2  quintaux). 
Charbon  consommé  pendant  le  voyage     .     .     .     .     9.58  kilog.  par  kilom.  (34  livres  par  mille). 
Charbon  consommé,  y  compris  508  kilog.  (10  quin- 
taux) employés  à  faire  de  la  vapeur  avant  de  partir 

pour  le  voyage  simple  de  Crewe  à  Euston.     .     .    11.58kilog.  parkilom.  (41.1  livres  par  mille). 
Si  le  voyage  aller  et  retour  de  Crewe  à  Euston  et  de 

Euston  à  Crewe  avait  été  accompli,  les  108  kilog. 

(10  quintaux)  employés  à  faire  de  la  vapeur  se 

seraient  répartis  sur  le  double  voyage,  et  il  n*y 

aurait  par  voyage  que  254  kilog.  (5  quintaux),  ce 

qui  donnerait  une  consommation  de  charbon  de.    10.57  kilog.  par  kilom.  (37.5  livres  par  mille). 
Consonmiation  de  charbon  par  tonne-kilomètre  de 

train  à  9.58  kilog.  par  kilomètre  (34  livres  par 

mille) 0.025  kilog.  (1.42  once  par  tonne-mille). 

Consonmiation  de  charbon  par  tonne-kilomètre  de 

train  à  10.57  kilog.  par  kilomètre  (37.5  livres  par 

mille) 0.027  kilog.  (1.57  once  par  tonne-mille). 
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Consommation  de  charbon  par  tonne-kilomètre  de 

train  à  1 1 .58  kilog.  par  kilomètre  (41.1  livres  par 

mille) 0.030  kilog.  (1.719  onœ  par  tonne-mille). 

EauTaporisée  pendant  le  voyage 4.97  kilog.  (10.96  livres). 

Poids  total  du  train  :  25  voitures 310.37  tonnes  (305  tonnes  9  1/2  quintaux). 

—  —        machine 52.83  tonnes  (  52  tonnes  0        quintaux). 

—  —        tender 25.40  tonnes  (  25  tonnes  0        quintaux). 


Total.     .     .  388.60  tonnes  (382  tonnes  9  1/2  quintaux). 

Rapport  entre  le  poids  de  la  machine  et  du  tender 

et  celui  du  train là  3.96. 

Nombre  total  d*essieux  du  train,  j  compris  machine 

et  tender 82. 

Durée  du  voyage  entre  Crewe  et  Euston,  y  compris 

un  arrêt  de  21  minutes  à  Rugby 4  heures  2  minutes. 

Vitesse  moyenne  entre  Crewe  et  Rugby    ....  66.27  kilom.  (41.18  milles)  à  l'heure. 

Vitesse  moyenne  entre  Rugby  et  Euston  .     .     .     .  71 .76  kilom.  (44.59  milles)  à  l'heure. 

Longueur  totale  du  train  :  voitures 268.22  mètres  (880  pieds). 

-_        —  —      machine  et  tender     .     .       16.46  mètres  (  54  pieds). 

Total.     .     .  284.68  mètres  (934  pieds). 


TraYail  de  la  locomotiTe  2535  c  Greater  Britain  >,  de  Crewe  à  Euston,  4  norembre  1891. 

Sur  les  chemins  de  fer  d'Irlande,  des  machines  compound  ont  été  mises  à 
l'essai  par  la  Compagnie  du  Great  Southern  and  Western  Railway,  ainsi  que 
par  la  Compagnie  du  Belfast  and  Northern  Gounties  Railway  ;  sur  ce  dernier 
chemin  de  fer,  plusieurs  machines  compound  sont  en  service  depuis  quelque 
temps  et  donnent  des  résultats  très  favorables.  Ces  machines  ont  deux  cylindres, 
une  valve  de  départ  du  modèle  Worsdell  et  la  distribution  Waelschaert.  La 
Diachine  à  voyageurs  est  représentée  par  le  n°  56.  Le  combustible  consommé 
par  ces  machines  était  du  charbon  de  la  Galles  du  Sud  ;  on  a  relevé  la  consom- 
mation dans  le  tableau  suivant  qui  accuse,  en  faveur  des  machines  compound, 
ûûe  économie  de  11.17  à  17.74  p.  c.  Dans  ce  cas,  on  a  aussi  constaté  une  économie 
sui*  la  consommation  d*huile;  Tauteur  estime  cependant,  comme  il  Ta  déjà 
d^Iaré  à  propos  des  machines  du  North  Eastem,  que  c*est  là  un  élément  qui 
i^e^tpas  affecté  par  le  principe  compound.  La  pression  de  marche  des  machines 
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ci-dessus  est  modérée  en  comparaison  de  celle  de  quelques  autres  machines 
compound  ;  elle  n'est  que  de  11.95  kilogrammes  par  centimètre  carré  (ITOlivres 
par  pouce  carré). 


DURÉE  DU  PARCOURS. 

Distance 
kilomètres. 

VITKSSK  PAR  HEURB. 

TEMPS. 

Crewe      ....     dep.  11-4  matin. 

... 

... 

Beau. 

Whitmore 

.     pass.  11-25    — 

16.9 

48.28 

— 

Stafford  .     . 

—    11-42    — 

22.5 

79.52 

Vitesse 

moyenne 

entre 

^     Crewe    , 

et 

Fort  vent  de  côté. 

Rugeley  . 
UcMeld  . 

.     .      -    11-55    -- 
.     .      —    12-6  soir. 

14.9 
12.9 

68.70 
70.21 

— 

Tamworth 

.      —    12-14     — 

10.1 

75.43 

Rugby 
66.27. 

— 

Nuneaton 

.      -    12-33    — 

20.9 

66.06 



Rugby     . 

.     arr.  12-54     — 

23.3 

66.66 

— 

Rugby     . 

.     dep.    1-15    — 

... 

... 

— 

Blisworth     . 

.     pass.    1-46    — 

31.8 

61.51  \ 

— 

Wolverton 
Bletchley. 
Leighton . 
Tring.     . 

.      —      2-0      — 

.      —      2-7       — 

.      —      2-15     — 

.    .      —      2-28     — 

16.9 

9.3 

10.5 

•    5.6 

72.42 

79.31       ^'^"^ 
moyenne 

78.45        entre 
63.13       ^t'  ' 

Pluie. 

Watford  . 

.      —      2-45    — 

22.9 

r.r.  Q^       Euston 
^^•^^       71.76. 

— 

Willesden 

.      —      2-58    — 

19.3 

89.12 

— 

Euston     . 

.     arr.     3-0      — 

8.5 

63.36  1 

\ 

Quant  à  ce  qui  se  fait  en  Amérique,  M.  D.-L.  Barnes  rapporte  que  le  principe 
compound  y  a  été  appliqué  à  quelques  machines  d'express  et  a  donné  des  résultats 
favorables  pour  autant  qu'il  s'agisse  de  la  remorque  des  trains  et  de  l'économie. 
Lanouvelle  compound  du  PennsylvaniaRailroad  est  en  service  depuis  quelque 
temps;  il  y  a  aussi  en  service  quelques  machines  compound  construites  par  les 
ateliers  de  Baldwin  sur  le  Philadelphia  and  Reading  Railroad,  sur  le  Central 
Railroad  of  New  Jersey  et  sur  l' Atlantic  City  Railroad,  qui  ont  fourni  des 
marches  très  rapides  avec  des  trains  relativement  lourds.  Quant  à  l'effet  qu'exerce 
sur  la  voie  le  poids  plus  grand  et  les  contrepoids  plus  lourds,  il  n'y  a  encore  rien 
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de  déterminé.  Uest,tfertaiii;<fèpendai>t  que  les  machioes  construites  aujourd'hui 
avefe  des- piston©  et  autres  pièces  ào mouvement  alternatif  plus  lourds  doivent 
caji«er  à  la  vôia  plus  da  domnmg^  que^  Tes  vachines  ordinaires.  L*auteur  doit  à 
robligeanpe-^de  M..Barn«s\  aux  propriétairescxles  établissements  de  Baldwin  et  à 
d  autres  amis  d'Açâérique;*  des  ^renaeighemeûts  précieux  reçus  sous  forme  de 
hrochures  et  q\ii  se;pappoaPtent  â^^ilusieurs  essais  de  locomotives  compound. 


;>Di;RÉB. 

^,       CHARBQN   CON^pHMÉ    »). 

HDILB  C0:(80MMfiE  (l].            Il 

Com- 
poond. 

Simpl*. 

Pour  c^l 

en  faveur 

du  corn- 

pootod. 

Com- 
^pound. 

Simple. 

Pour  cent 
en  faveur 
du  com- 
pound. 

l'Beltkit,Y^a|reurr  r*V 
^  Belfast,  marchancfàsaV 

16 ^^Is  flnMam  le 
30  septembre  1898  . 

m' mois  finissant  le 

.  13.30' 

100  UlMB. 

l.» 

100  kilos. 

2.17 
Ï.40 

?0.45 
23.09 

3»  Carri^k^Toyag^iWB  .    .^ 

9 idem  .  ,.    .    ...f 

?•«.. 

IW. 

1^1 

IJO 

^1.68 

11.11 

4*  Coleraice.  voTagears   . 

18  mois  finissant  le 
v*30juin<894.    ..  .• 

'      g.»! 

9ja 

u:i4' 

.^1J5 

1.71 

2.80 

'i)N«i^«»»prirf  les  manœûVrès  de  frire.      •      '   "           *^*  **            *'           •'»" 

• ,» 

-.  * 

Le  grsuid-di^raùime^  de  djmensioin^  £[v^ontcc  -les  princif^nx  détails  des 
machines  vQomj^çjjjjd  egjpïoyéç»  par.cIe-'Phitadelpliia  av4  Rçadîfig,  nf  f)7;  le 
Baltimore iîkpdQhi4>,'  n°jv59;  le  Sentirai  -Rail»f«y  pf,NeWi»Jersey».*n*  60^  et  ja 
machine  e^ij^fess  ;^Çolun)J;>ia  »,  ]i?58,,Crpnsti;u^Ue  da(^x,les  ^telier^de  B^ldwin^^^ 
On  remai^j^a  quc^^de  g^^  qua^^e  machines,  la  plwa.4ourde' pèsç..%58,514'l^i^7. 
grammes  i^'fiOO  liv«s)  gtvja  pl^siégéi;<e,  54,7'?7  kilpgFamijj^s  (12P,760  Uxws)^, 
^  <iuî  déflijjfifod^  be^coupJie'poi(}.sKies  i9fichinQs,^*au,^UA  dejoos  cl^emins  d]^  fer 
anglais,  s%^x|§sf|achiiiL,es-tQitder,  bi^  queja  Compagi\iade  TE^^franoais  ^iUiés 
machines,g§f  â9U)<^M^  )^^^^^'^^  rapprocha  de  ceachxfri'ea.^Leppids  exçeptio^{)6) 
de  ces  map^p^-^i^u  à%ce  (qu'elles  sQnt  ip unies  (}0.>ohai^d,iéres  ^i»^ypÇxFlaman. 
Dans  ces  Q^^fél^S^ile  opfps  cylindrique  pi^^airiËi  est  çqiHplétç^ent  rempli  de 
tubes  et  la^^^n^^n^j^e  vapeur^^st  obtenue  fi^u.»moy$ft'd'up  .second  corps  cylin- 
drique, relié  Att^T§99t^r  par  de  I^ii^es  p^^e«ige^^Il  pajE*ail  qu'avec  cette  disposition 
la  surface  4b  cj^f §i|etale  a  été^  augme^ptée  do^^  y,  p.  c.  et  la  surface  de  grille 
de  17  p.  c.  La  pi>KH^)Ajde  la  vapeur-  daj)â<v.les  chaudières  des  quatre  machines 
américaines .ift^^ftj(^§5  kilogrammes  par  centimètre  carré  (180  livres  par 
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pouce  carré).  La  plus  haute  pression  relevée  est  celle  indiquée  par  la  Compagnie 
du  Paris-Lyon-Médîterranée,  15.46  kilogrammes  par  centimètre  carré  (212.9  li- 
vres par  pouce  carré),  et  par  les  chemins  de  fer  du  Nord  et  du  Midi  français, 
13.96  kilogrammes  par  centimètre  carré  (198.6  livres  par  pouce  carré). 

Après  de  tels  exemples,  il  convient  maintenant  de  s*occuper  brièvement  de 

l'emploi  d'une  plus  haute  pression  dans  les  machines  compound.  L'utilisation 

des  hautes  pressions  a  été  examinée,  d'une  manière  générale,  par  M.  Adams,  dans 

son  rapport  à  la  session  de  Saint-Pétersbourg,  et  aussi,  dans  une  certaine  mesure, 

par  M.  E.  Worthington,  dans  son  travail  sur  le  principe  compound  appliqué  aux 

locomotives,  que  Ton  trouvera  dans  les  Proceedings  of  the  Institution  of  CivU 

Engineers,  volume  XCVL  L'expérience  montre  que,  pour  obtenir  avec  une 

machine  compound  les  meilleurs  résultats,  le  cylindre  à  haute  pression  doit 

avoir  en  diamètre  au  moins  un  centimètre  de  plus  qu'un  des  cylindres  d'une 

machine  simple  de  la  même  puissance.  En  même  temps,  la  pression  dans  la 

chaudière  doit  être  augmentée  de  1.41  à  2.11  kilogrammes  par  centimètre  carré 

(20  à  30  livres  par  pouce  carré);  dans  sa  dernière  machine  compound  n®55, 

M.  Worsdell  a  même  été  plus  loin  et  il  a  donné  une  pression,  par  centimètre 

carré,  de  2.61  kilogrammes  (40  livres  par  pouce  carré)  supérieure  à  celle  de 

la  machine  ordinaire  n'^  9  qui  fait  le  même  service.  La  pression  totale  de  la 

machine  compound  est  de  14.06  kilogrammes  par  centimètre  carré  (200  livres 

par  pouce  carré),  maximum  en  usage  dans  notre  pays,  qui  dépasse  le  chiffre 

admis  en  Amérique  et  suit  de  très  près  la  pression  maximum  admise  en  France. 

Cet  accroissement  de  pression  est  aussi  devenu  nécessaire  par  suite  de  la 

longueur  extrême  et  du  tracé  sinueux  des  lumières  d'admission,  ainsi  que  de  la 

nécessité  de  vaincre  la  résistance  dans  le  receiver.  On  doit  se  rappeler  que  la 

pression  finale  de  l'échappement  d'une  machine  oi^inaire  est  très  importante,  et 

que  dans  la  machine  compound  elle  est  réduite  de  50  p.  c;  par  conséquent,  si 

la  pression  de  l'échappement  est  trop  basse,  le  travail  de  la  chaudière  est 

diminué.  Lorsqu'on  adopte  la  haute  pression,  la  chaudière  et  tous  les  joints  de 

vapeur  doivent  être  plus  solides,  il  faut  employer  des  matières  de  graissage 

ayant  une  haute  température  d'inflammation  et  le  bourrage  doit  être  établi 

pour  pouvoir  résister  à  une  température  plus  élevée.  Ce  dernier  point  n'a  plus 

maintenant  une  aussi  grande  importance,  grâce   aux  excellents  bourrages 

métalliques  adoptés  de  nos  jours,  qui  permettent  aux  machines  de  rester  en 

service  pendant  un  an  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  le  renouveler. 

Des  renseignements  qui  précèdent,  il  résulte  qu'une  économie  variable,  mais 
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toujours  notable,   a  été  réalisée  sur  la  consommation  du   combustible  par 
le  système  compound  ;  on  doit  donc  se  demander  si  cette  économie  représen- 
tera un  intérêt  convenable  des  dépenses  de  premier  établissement  et  des  répa- 
rations supplémentaires.  Quant  au  coût  de  premier  établissement,  il  est  probable 
que  la  haute  pression  entraînera  une  augmentation  correspondante  de  dépense 
nécessitée  par  l'accroissement  de  puissance  des  chaudières.  Sous  cette  réserve  et 
lorsque  le  système  compound  est  réalisé  avec  deux  cylindres,  la  dépense  ne  doit 
pas  être  excessive  ;  mais  lorsqu'on  adopte  trois  cylindres  ou  plus,  on  peut  s'at- 
tendre à  ce  qu'elle  soit  considérable.  La  machine  ordinaire  est  le  fruit  d'une 
eipérience  accumulée  pendant  de  longues  années,  et,  par  là,  elle  a  un  grand 
avantage  sur  la  machine  compound  ;  mais  c'est  un  fait  bien  connu  que  les  répa- 
rations les  plus  importantes  doivent  se  faire  dans  le  foyer  et  dans  la  chaudière, 
le  mécanisme  de  la  machine  demandant  le  moins  d  entretien.  Dans  le  système 
compound,  s'il  faut  de  hautes  pressions,  il  en  résultera  donc  des  réparations  plus 
fréquentes  à  la  chaudière;  mais  quant  aux  autres  parties  de  la  machine,  les  répa- 
rations ne  seront  pas  excessives  et  l'on  peut  même  dire  que  les  insuccès  qui  se 
sont  produits  étaient  dus  à  l'adoption  de  dispositions  qui  n'avaient  pas  été  mises 
en  expérience.  L'impression  générale  est  que  les  machines  compound  sont  plus 
économiques  pour  le  service  lent  que  pour  le  service  rapide,  ce  qui  peut  être 
attribué  à  l'insuffisance  de  section  des  lumières  d'échappement  et  à  l'action  lente 
de  la  vapeur  à  basse  pression.  En  présence  de  ces  faits,  il  doit  sembler  étrange 
qu'il  y  ait  en  Angleterre  plus  de  machines  compound  pour  voyageurs  que  pour 
marchandises,  mais  cela  provient  de  ce  qu'on  s'occupe  davantage  des  machines  à 
voyageurs  par  suite  des  exigences  toujours  plus  grandes  du  public.  Le  princii)e  a 
lait  moins  de  progrès  dans  notre  pays  qu'à  l'étranger,  peut-être  parce  que  la 
compound  rencontre  un  prédécesseur  des  plus  redoutables  dans  la  machine  ordi- 
naire anglaise,  si  économique  et  si  parfaite  à  bien  des  points  de  vue.  L'argument  le 
plus  puissant  en  sa  faveur  porterait  évidemment  à  en  admettre  l'emploi  presque 
exclusif  dans  les  pays  où  le  combustible  est  beaucoup  plus  cher  qu'en  Angleterre. 
Sur  le  continent  et  en  Amérique,  il  semble  gagner  en  faveur  si  les  chiffi^es  sont 
nue  indication;  le  succès  des  machines  Worsdell  vonBorries,  d'après  le  relevé 
officiel  de  la  consommation  de  charbon  du  North  Eastern  Railway,  et  l'emploi 
continu  et  de  plus  en  plus  général  du  système  Webb  sur  le  London  and  North 
Western  Railway,  sont  de  puissants  arguments  en  faveur  du  système. 

D'après  un  discours  sur  les  progrès  de  la  locomotive  compound,  lu  par 
M.  von  Borries  au  Congrès  universel  des  ingénieurs,  tenu    à  Chicago   en 
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juillet  1893,  on  peut  admettre  pour  les  différents  systèmes  de  locomotives  com- 
pound  actuellement  en  service  les  chiffres  suivants  : 

Système  Mallet 150 

Worsdell  von  Borries l,GoO 

Webb 150 

Vauclain 250 

Autres  systèmes 50 


Spiral  spring»  =  Ressorts  en  spirale. 


Distributions  perfectionnées  et  tiroirs  équilibrés. 

Jusqu'à  présent,  les  tiroirs  équilibrés  ne  sont  pas  fort  répandus  en  Angle- 
terre; ona  fait»  à  différentes  époques,  de  nombreuses  expériences;  toutes  semblent 
démontrer  que  les  difficultés  de  réparation  sont  de  natui^  à  retarder  leur  intro- 
duction. 


Digitized  by 


Google 


VI 

25 

Un  travail  sur  les  tiroirs  équilibrés  publié  par  M.  J.-C.  Park,  dans  les  P7'o- 
ceedings  of  the  Institution  of  Civil  Engineers,  vol.  98,  page  369,  donne  les  dia- 
gi'ammes  de  diflTérents  systèmes  mis  à  l'essai  sur  le  North  London  Raiiway. 
D'autre  part,  l'auteur  a  fait  paraître  dans  la  même  publication,  volume  95, 
page  167,  un  article  dans  lequel  il  donne  les  résultats  d'expériences  faites  avec  un 


Fig.  6. 


tiroir  dynamomètre;  cet  article  tendait  à  prouver  que  le  coçfficient  de  frottement 
n'étant  que  de  0.068,  le  bénéfice  qu'on  pouvait  attendre  de  l'emploi  d'un  tiroir 
équilibré  était  si  faible  qu'il  ne  valait  pas  la  peine  d'abandonner  la  forme  ordi- 
naire du  tiroir  en  D.  Les  expériences  relevées  par  l'auteur  avaient  toutes  été 
faites  avec  des  tiroirs  glissant  sur  une  table  verticale.  Depuis  l'éppque  où  cet 
article  a  été  écrit,  l'auteur  a  eu  des  raisons  de  croire  que  la  même  opinion  ne 
peut  être  admise  lorsqu'il  s'agit  de  tiroirs  glissant  sur  une  table  horizontale 
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où  Tusure  semble  être  plus  grande,  ce  qui  provient  peut-être  de  ce  que  les 
matières  lubrifiantes  sont  plus  facilement  balayées  par  l'eau  qui  peut  s'intro- 
duire dans  les  cylindres.  L'emploi  de  tiroirs  horizontaux  généralement  en  fonte 
est  presque  universel  aux  États-Unis;  ils  sont  le  plus  fréquemment  du  type 
Richardson  semi-équilibré  indiqué  dans  le  diagramme  (fig.  5). 


'^S^"    ^ 


Fig.  1. 


M.  W.  Worsdell,  de  la  North  Eastern  Railway  Company,  a  fourni  des  ren- 
seignements sur  un  tiroir  à  piston  employé  sur  ce  chemin  de  fer  et  qui  diminue 
de  50  p.  c.  l'usure  des  tiroirs  et  de  la  distribution  comparativement  aux  tiroirs 
ordinaires  travaillant  à  la  même  pression  et  accomplissant  le  même  travail.  Ce 
tiroir  est  employé  dans  les  machines  d'express  à  12.30  kilogrammes  par  centi- 
mètre carré  (175  livres  par  pouce  carré);  nous  donnons  (fig.  6)  un  croquis  de  ce 
modèle  de  tiroir.  M.  Johnson,  du  Midland  Railway,  a  essayé  pendant  quelques 
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aimées  des  tiroirs  à  piston  et  il  en  a  récemment  muni  cinq  machines  express  sur 
lesquelles  on  a  relevé  une  économie  de  combustible  de  1.92  kilogramme  par 
kilomètre  (6.8  livres  par  mille)  comparativement  à  des  machines  munies  de 
tiroirs  ordinaires  et  faisant  le  même  service.  La  question  a  aussi  attiré  Tattention 
sur  le  London  and  North  Western  Railway. 


Fig.  8. 


Sur  le  Lancashire  and  Yorkshire  Railway,  l'auteur  a  expérimenté  un  modèle 
de  tiroir  partiellement  équilibré  et  placé  au-dessus  des  cylindres;  on  a  constaté 
jusqu'à  présent  un  très  grand  avantage  au  point  de  vue  de  l'usure  et  les  machines 
munies  de  ce  tiroir  ont  donné  une  économie  de  combustible.  On  s'attendrait  à 
première  vue  à  trouver  une  perte  résultant  de  la  longueur  un  peu  plus  grande 
du  passage  de  vapeur,  mais  tel  ne  paraît  pas  être  le  cas,  et  cela  peut  s'expliquer 
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par  ce  fait  qu3  la  chapelle  est  placée  assez  haut  dans  la  boite  à  fumée  et  qu'elle 
tire  par  conséquent  quelque  profit  de  la  chaleur  des  gaz.  La  figure  7  donne  le 


jriMM  mt*i:  'vm&utH 


ttri^ff^    Cwi.UvQMA 


4       HUC^  = 


i3  Cj 

rr    * 


31/  *  •  w 


t(      £itfntusr  fCMrj  ,m€^ffivff£ft 


yt.     gWtfMvJT  f\^WÎ0DttJ/i'f*lf*iMt^ 


»    r^mmift^  ^i^t  Mt  t*^t, 


f*     ttMMvsr  ^1^1  ^r  Tom 


Fig.  9. 


dessin  en  coupe  du  tiroir  et  des  lumières  du  cylindre;  la  figure  8,  le  dessin  en 
coupe  des  cylindi^s  et  d'autres  détails;  la  figure  9,  les  sections  relatives  des  pas- 
sages par  lesquels  la  vapeur  doit  se  rendre  vers  la  cheminée  et  d'autres  détails. 
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On  trouvera  ci-aprés  un  tableau  comparatif  de  renseignements  se  rap- 
portant à  toutes  les  locomotives  dont  l'auteur  s'occupe  dans  ce  travail  et  indi- 
quant le  rapport  de  la  surface  de  chauffe  à  la  surface  et  à  la  capacité  du  cylindre, 
de  la  surface  du  foyer  à  la  surface  de  chauffe  des  tubes,  de  la  surface  de  grille  à 
la  surface  de  chauffe  totale,  de  la  puissance  de  traction  au  poids  sur  les  roues 
motrices,  du  poids  par  cheval- vapeur  de  la  machine  et  du  tender,  etc. 
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Constractipn  des  locomotives  an  poist  de  vue  de  la  dimination  de  la  grandeur  des  efforts 
dynamiques  exercés  sur  la  voie.  —  Influence  du  principe  compound  sur  ces  efforts. 

Lorsque  l'on  considère  la  construction  des  machines  au  point  de  vue  de  la  dimi- 
nution des  efforts  exercés  sur  la  voie,  il  faut  tenir  compte  des  forces  perturbatrices 
qui  se  développent  à  l'intérieur  de  la  locomotive  et  tendent  à  rendre  sa  marche 
instable.  Ces  forces  sont  engendrées  par  les  pièces  à  mouvement  rotatif  ou  alter- 
natif et  leur  intensité  augmente  avec  la  grande  vitesse.  De  nombreuses  tentatives 
ont  été  faites  en  vue  de  parer  absolument  à  ces  inconvénients,  mais  il  n'en  sub- 
siste pas  moins  ce  fait  que  les  contrepoids  doivent  être  placés  sur  le  bord  des 
roues  motrices,  qu'ils  n'équilibrent  que  les  pièces  à  mouvement  rotatif,  et  que  c'est 
pure  imagination  de  supposer  qu'ils  équilibrent  parfaitement  les  pièces  à  mou- 
vement alternatif.  Ce  résultat  ne  pourrait  être  obtenu  réellement  que  si  l'on 
introduisait  dans  la  machine  des  poids  à  mouvement  alternatif  égaux  et  opposés, 
ce  qui  ne  se  fait  jamais  à  cause  de  la  dépense,  des  frottements  et  de  la  compli- 
cation qui  en  résulteraient.  En  cherchant  à  vaincre  cette  difficulté  par  le  place- 
ment de  contrepoids  aux  roues,  on  introduit  une  force  verticale  auxiliaire  qui 
tend  à  augmenter  le  martellement  sur  les  rails  pendant  la  descente  et  à  diminuer 
l'adhérence  pendant  l'ascension.  M.  le  professeur  Goss,  de  Purdue  University, 
a  fait  récemment  quelques  expériences  très  intéressantes  sur  la  pression  supplé- 
mentaire qu'exerce  la  roue  sur  le  rail  par  suite  de  la  présence  des  contrepoids; 
les  résultats  de  ces  expériences,  indiqués  dans  une  conférence  faite  à  la  réunion 
de  l'American  Society  of  Mechanical  Engineers,  tenue  à  New-York  en 
décembre  1894,  montrent  que  pour  certaines  vitesses  les  roues  quittent  les 
rails.  Ils  ont  été  obtenus  par  une  disposition  ingénieuse  consistant  à  passer 
un  fil  métallique  entre  une  roue  supportant  la  machine  d'expérience  immo- 
bilisée et  la  roue  motrice  de  celle-ci  (^),  les  empreintes  laissées  dans  le  fil 
indiquant  les  moments  où  la  roue  a  porté  sur  le  rail  ou  l'a  quitté.  Ceci  démontre 
ce  fait  bien  connu  que  toutes  les  pièces  à  mouvement  alternatif  doivent  être 
aussi  légères  que  possible,  en  tenant  compte  de  la  solidité  et  de  la  durabilité, 
non  seulement  parce  que  ces  pièces  sgoutent  au  poids  brut  de  la  machine,  mais 
encore  parce  que,  à  certains  moments  de  la  course,  elles  agissent  dans  le  sens  du 
ralentissement.  Le  résultat  de  ces  forces  perturbatrices  se  traduit  par  des  efiTets 
de  deux  natures  :  un  mouvement  de  va-et-vient  produit  par  la  combinaison  du 

(*)  Voir  The  Railway  Engineer,  mars  1895,  p.  93. 
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mouvement  des  parties  tournantes  avec  une  composante  horizontale,  et  un  mou- 
vement sinueux  de  roulis  produit  par  la  force  verticale  agissant  d'abord  d*un 
côté  de  la  locomotive,  puis  de  l'autre  ;  de  ces  deux  effets,  le  second  est  de  moindre 
importance.  L'obliquité  de  la  bielle  a  aussi  un  effet  perturbateur  que  l'on  peut 
réduire  en  plaçant  les  roues  motrices  aussi  loin  que  possible  en  arrière  des 


Fig.  10. 


C3'lindres,  de  manière  à  avoir  une  bielle  de  grande  longueur.  Une  raison  pour 
espacer  les  roues  autant  que  possible,  c'est  que  le  poids  de  la  machine  est  alors 
réparti  sur  une  plus  grande  surface  de  voie  et  que,  par  [conséquent,  les  efforts 
par  unité  de  surface  sont  réduits  ;  d'autre  part,  cependant,  une]grande  longueur 
de  l'empattement  rigide  a  un  effet  désastreux  [sur  la  voie  au  passage  des 
courbes. 

L'élévation  du  centre  de  gravité  augmente  la  facilité  dans  la  marche,  et  la  voie 
a  alors  moins  à  souffrir,  puisque  le  poids  de  la  machine  est  presque  entièrement 
et  plus  directement  rejeté  dans  la  verticale  du  rail  extérieur,  ce  qui  empêche  les 
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roues  de  monter  sur  les  rails  au  passage  dans  les  courbes  en  grande  vitesse. 
C'est  ce  qui  apparaîtra  clairement  si  Ton  se  reporte  au  diagramme,  figure  10. 
La  direction  de  Teffort  de  renversement  est  indiquée  par. les  flèches  et  elle  est 
plus  près  du  rail  dans  la  figure  n°  2  que  dans  la  figure  n**  1;  A  A  indiquent  les 
moments  de  renversement,  CG  Tefiort  sur  le  rail,  et  BB  la  résultante  de  ces 
deux  efforts.  Il  est  évident  que  la  force  qui  tend  à  augmenter  Técartement  des 
rails  est  beaucoup  plus  grande  dans  la  figure  n*  2  que  dans  la  figure  n**  1.  Or,  on 
ne  doit  pas  oublier  que  la  locomotive  n'est  pas  rigide,  mais  qu'elle  est  supportée 
par  des  ressorts  et  que  plus  le  centre  de  gravité  est  élevé,  plus  grande  est  la 
charge  portée  sur  le  ressort  extérieur,  comme  l'indique  le  diagramme.  La  force 
de  renversement  est  ainsi  transmise  plus  directement  au  rail,  le  choc  étant 
diminué,  tandis  que  lorsque  le  centre  de  gravité  est  bas,  le  force  de  renver- 
sement prend  plus  le  caractère  d'une  poussée  latérale. 

Les  oscillations  d'une  machine  dont  le  centre  de  gravité  est  élevé  seront  plus 
longues  que  celles  d'une  machine  basse;  la  marche  de  la  première  sera  aussi 
plus  aisée,  l'élasticité  des  ressorts  intervenant  davantage.  Il  en  résulte  aussi 
une  diminution  des  chocs  latéraux  et  les  efforts  dans  les  roues  et  dans  les 
essieux  sont  réduits  à  leur  minimum.  On  ne  doit  cependant  pas  perdre  de  vue 
qu'au  passage  des  courbes,  lorsque  le  centre  de  gravité  est  élevé,  la  charge  sur  le 
rail  intérieur  est  diminuée  et,  comme  l'avant  de  la  locomotive  peut  à  tout 
moment  être  rejeté  violemment  vers  l'intérieur,  la  machine  aura  une  tendance 
à  quitter  la  voie  si  le  dévers  est  excessif. 

Toutes  choses  considérées,  l'avantage  du  centre  de  gravité  élevé  semble  donc 
indiqué  avec  l'emploi  de  roues  de  grand  diamètre  pour  les  grandes  vitesses  conti- 
nues qui  sont  maintenant  possibles  avec  des  voies  meilleures  et  un  meilleur 
système  de  signaux.  La  vitesse  du  piston  devient  moindre  et,  par  conséquent,  les 
effets  de  retard  des  orçanes  à  mouvement  alternatif  sont  réduits. 

Nous  avons  donné  un  tableau  fourni  par  M.  Bames  et  relatif  à  l'effet  des 
influences  perturbatrices  des  machines  compound  sur  la  voie;  l'auteur  ne  peut 
que  se  rallier  aux  mêmes  idées  en  ce  qui  concerne  ce  pays. 

Description  de  quelques  machines  à  grande  vitesse. 

Les  ingénieurs  des  différentes  lignes  auxquelles  nous  avons  demandé  des  ren- 
seignements, nous  ont  envoyé  des  chiffres  qui  indiquent  les  usages  admis  en 
matière  de  locomotives  d'express;  nous  avons,  d'après  ces  chiffres,  préparé  et 
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disposé  des  relevés  qui  permettent  de  faire  une  comparaison  facile  et  rapide. 
Ces  relevés  comprennent  :  A.  une  liste  des  principales  dimensions;  B.  un  dia- 
gramme des  dimensions  fixées  d'après  les  principaux  chiffres  du  relevé  précé- 
dent; C.  une  série  de  diagrammes  de  différentes  locomotives  à  une  échelle 
réduite;  D.  des  diagrammes  indiquant  la  longueur  du  train  remorqué,  les 
rampes  et  pentes  qu'il  doit  franchir,  et  la  vitesse,  lorsque  ce  dernier  renseigne- 
ment a  été  fourni  ;  E.  des  copies  des  dessins  d'exécution.  Les  colonnes  du  relevé  A 
sont  numérotées  et  le  même  numéro  est  répété,  dans  tout  le  rapport,  sur  chacun 
des  diagrammes  ou  dessins  qui  peuvent  se  rapporter  au  numéro  original.  Si,  par 
conséquent,  on  recherche  sur  le  diagramme  des  renseignements  relatifs  au 
n*  30,  on  verra  au  dessin  n"  30  la  locomotive  à  laquelle  se  rapporte  ce  numéro. 

L'auteur  va  maintenant  décrire  quelques  machines  d'express  et,  pour  faciliter 
sa  tache,  il  les  divisera  en  groupes,  savoir  :  machines  à  quatre  roues  couplées, 
machines  à  six  roues  couplées,  machines  à  roues  indépendantes  et  machines 
compound.  Beaucoup  de  ces  machines  seront  mentionnées,  mais  l'auteur  ne 
désire  pas  que  ses  observations  diminuent  en  rien  la  valeur  des  dessins  et  auti'es 
renseignements  graphiques  qui  seuls  sont  complets.  Quelques  machines  ne  font 
pas  l'objet  d'une  description,  mais  on  trouvera  facilement  tous  les  renseignements 
intéressants  qui  les  concernent  en  consultant  les  relevés  respectifs. 

Sur  le  Lancdshire  and  Yorhshire  Railwa\f,  les  fortes  rampes  et  les  courbes 
raidesont  nécessité  l'emploi  de  machines  accouplées  (n***  1  et  2  du  diagramme). 
Pour  le  service  express  lourd,  une  machine  à  roues  motrices  de  1"'880  (G  pieds 

2  pouces)  (2  du  diagramme)  est  employée,  mais  les  trains  les  plus  rapides, 
parcourant  de  grandes  distances  sans  arrêt,  sont  remorqués  par  une  machine  à 
quatre  roues  couplées  (1  du  diagramme)  dont  les  roues  ont  2'"21  (7  pieds 

3  pouces).  Ces  dernières  locomotives  ont  une  pression  dans  la  chaudière  de 
9*25  par  centimètre  carré  (160  livres  par  pouce  carré)  et  sont  munies  de  la 
distribution  Joy,  comme  l'indique  le  dessin  1  E.  Elles  sont  suspendues  sur  les 
roues  motrices  au  moyen  d'un  système  de  ressorts  adopté  en  vue  de  la  simpli- 
cité et  de  la  facilité  des  réparations,  et  indiqué  clairement  dans  le  diagramme 
figure  12.  On  remarquera  que  le  ressort  est  en  deux  pièces  exactement  sembla- 
bles et  réunies  seulement  par  deux  boulons.  Ces  deux  pièces  sont  réunies  dans 
une  bride  unique  suspendue  à  la  boîte  à  graisse,  la  partie  supérieure  du  ressort 
portant  contre  la  sous-garde,  et  la  portion  inférieure  sur  une  vis  de  serrage 
unique.  En  desserrant  cette  seule  vis,  on  peut  enlever  le  ressort  de  la 
machine. 
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Fig.  12. 

Le  fœin  à  vide  automatique  est  appliqué  aux  qualre  roues  motrices  ainsi 
qu'aux  roues  du  tender  et  de  tout  le  train. 

On  remarquera  que,  dans  la  plupart  des  tenders  anglais,  américains  et  conti-^ 
nentaux,  la  capacité  du  réservoir  d  eau  difféi^  considérablement  de  celle  des 
tenders  du  Lancashire  and  Yorkshire  railway  et  du  London  and  North  Western 
Railway,qui  pointent  8,177  litres  (1,800  gallons)  d'eau.  Les  poids  et  les  capacités 
relatifs  des  réservoirs  sont  indiqués  dans  le  diagramme  B.  Ces  tenders  portent 
une  si  faible  quantité  d'eau  parce  qu'ils  sont  munis  de  l'appareil  bien  connu, 
inventé  par  M.  J.  Ramsbottom.  Grâce  à  cet  appareil,  l'eau  peut  être  puisée, 
pendant  la  marche  du  train,  dans  des  rigoles  placées  entre  les  rails;  il  en  résulte 
non  seulement  que  les  locomotives  ne  doivent  pas  remorquer  un  tender  d'un 
grand  poids,  mais  encore  que  les  trains  express  peuvent  faire  de  plus  longs 
trajets  sans  s'arrêter  pour  prendre  de  l'eau.  Grâce  à  cet  appareil,  on  évite  les 
encombrements  sur  une  ligne  à  trafic  extrêmement  intense  comme  celle  du 
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Lancashire  and  Yorkshire,  puisqu'il  permet  aux  trains  de  marchandises  de  se 
rendre  immédiatement  à  leur  point  de  destination  sans  les  obliger  à  s'arrêter 
pour  prendre  de  l'eau;  cette  ligne,  très  parcourue,  est  ainsi  considérablement 
dragée.  L'appareil  Ramsbottom  permet  aussi  de  se  servir  d'autras  sources 
d'approvisionnement  d  eau  et  de  tirer  parti,  sans  dépense  ni  travail  d'aspiration, 
des  bonnes  eaux  courantes  qui  coulent  le  long  de  la  ligne,  à  peu  prés  au  niveau 
des  rails,  et  qui  ne  pourraient  être  utilisées  à  raison  de  la  distance  de  la  station 
d'alimentation.  La  disposition  employée  sur  le  Lancashii*e  and  Yorkshire 
Railway  est  complétée  par  une  invention  de  l'auteur  de  ce  rapport,  qui  consiste 
à  relever  et  à  abaisser  l'extrémité  du  tuyau,  en  utilisant  les  tuyaux  du  frein  à 
vide  mis  en  communication  avec  un  cylindre  de  relevage. 

La  Compagnie  du  Midland  Railway  emploie  la  machine  n*"  3  à  quatre  roues 
couplées  là  où  il  y  a  de  fortes  rampes,  mais  sur  les  parties  peu  inclinées,  comme 
entre  Londres  et  Nottingham,  elle  utilise  la  machine  n""  50  à  roues  indépendantes. 
Ces  deux  machines,  construites  sur  les  plans  de  M.  S.-W.  Johnson,  sont  à 
cylindres  intérieurs  et  à  distribution  Stephenson.  Elles  sont  munies  de  flreins  à 
vapeur  qui  agissent  automatiquement  sur  la  machine  et  sur  le  tender,  concur- 
remment avec  le  frein  à  vide  qui  agit  sur  le  train.  Toutes  deux  ont  aussi  des 
Babliéres  à  vapeur  qui  lancent  le  sable  directemont  sous  les  roues. 

La  machine  n'  50  à  roues  indépendantes  est  du  type  le  plus  récent  et  se  dis- 
tingue par  sa  faible  consommation  de  combustible,  5.64  à  6.48  kilogrammes  par 
kilomètre  (20  à  23  livres  par  mille),  et  par  son  travail  économique,  ainsi  que  par 
son  aspect  gracieux,  toutes  choses  dues  à  l'habileté  de  l'auteur  des  plans.  Elle  a 
des  châssis  doubles,  l'essieu  coudé  portant  dans  l'un  et  l'autre,  ce  qui  permettrait 
à  la  machine  de  rester  sur  les  rails  si  le  coude  de  la  manivelle  veïiait  à  se  rompre; 
les  roues  d'arrière  n'ont  que  des  coussinets  extérieurs.  Cette  machine  effectue 
sans  arrêt  le  trajet  de  200  kilomètres  (124  milles)  do  Londres  à  Nottingham,  à 
une  vitesse,  fixée  par  son  horaire  à  68.1  kilomètres  (53.5  milles)  à  l'heure  et  avec 
une  charge  brute  de  218  tonnes  (215  tonnes).  C'est  à  raison  de  cette  combinaison 
de  circonstances  que  l'auteur  a  cru  devoir  signaler  sa  consommation  de  com- 
bustible remarquablement  faible. 

La  Compagnie  du  Matichesier,  SheffîeUl  ani  Lincoln  Railway  emploie  la 
machine  n"  4  à  quatre  roues  couplées,  du  type  ordinaire  à  cylindres  intérieure, 
avec  tiroirs  intermédiaires,  munie  de  la  distribution  Stephenson  et  d'un  boggie 
à  quatre  reues  à  l'avant.  Il  y  a  pour  les  roues  motrices  une  sablière  à  vapeur;  les 
freins  à  vide  agissent  automatiquement  sur  la  machine,  le  tender  et  le  train.  Les 
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machines  de  ce  type  remorquent  les  trains  express  rapides  entre  Manchester  et 
6rantham,  en  correspondance  avec  la  Compagnie  du  Great  Northern  Railway 
vers  Kings  Cross  (Londres),  à  ime  vitesse  moyenne  de  72.4  à  78.9  kilomètres 
Ç45  à  49  milles)  à  l'heure  et  avec  une  charge  nette  de  142  tonnes  (140  tonnes).  Si 
Ton  considère  les  fortes  rampes  existant  sur  cette  ligne  enti^  Manchester  et 
Sheffield,  on  admettra  que  la  consommation  de  7.33  kilogrammes  de  charbon 
par  train-kilomètre  (26  livres  par  train-mille)  est  excessivement  faible. 

Le  London  and  South  Western  Railway  adopte  pour  les  trains  express  rapides 
la  très  puissante  machine  n*"  5.  Cette  machine  est  à  quatre  roues  couplées,  les 
ressorts  des  roues  motrices  et  ceux  des  roues  d'arrière  étant  à  balanciers;  elle 
porte  à  l'avant  sur  un  bogie  à  quatre  roues.  Les  cylindres  ont  483  X  660  milli- 
mètres (19  X  26  pouces)  et  sont  placés  en  dehors  du  châssis,  les  tiroirs  munis  de 
la  distribution  Stephenson  étant  à  l'intérieur.  Cette  machine  est  munie  aussi  de 
l'appareil  de  tirage  Adam  (Adam's  Vortex  Blast  Pipe)  qui  donne  un  courant  très 
égal  et  un  échappement  doux.  Les  tiges  de  piston  traversent  les  deux  couvercles 
des  cylindres.  On  se  sert  pour  la  machine  d'un  frein  à  vapeur  agissant  concur- 
remment avec  le  frein  à  vide  automatique  appliqué  au  train.  Cette  machine 
marche  à  la  vitesse  moyenne  élevée  de  82  kilomètres  (51  milles)  à  l'heure  avec  de 
lourdes  charges  de  233.7  tonnes  (233  tonnes  nettes)  et  la  consommation  du 
charbon  provenant  du  pays  de  Galles  est  de  7.61  kilogrammes  par  train-kilo- 
mètre (27  à  31  livres  par  train-mille). 

Sur  le  réseau  de  cette  Compagnie,  les  rampes  sont  très  fortes  à  certains  endroits, 
par  exemple  entre  Londres  et  Southampton. 

Dans  beaucoup  de  ses  éléments,  cette  machine  est  semblable  à  celles  qui  sont 
employées  en  Amérique.  Une  série  d'articles,  qui  en  comparent  les  détails  à  ceux 
d'une  machine  à  voyageurs  du  type  américain,  ont  été  publiés  dans  Y  American 
Engineer,  volumes  67  et  68,  1893  et  1894.  Il  résulte  de  cette  comparaison 
que  les  principales  différences  consistent  en  ce  que  les  machines  améri- 
caines sont  munies  de  châssis  pleins,  de  foyers  en  acier  et  de  boites  à  fumée 
prolongées. 

La  Compagnie  du  South  Eastern  se  sert,  pour  son  service  rapide,  d'une 
machine  à  quatre  roues  couplées  (n**  6)  qui  a  aussi,  à  l'avant,  un  bogie  à  quatre 
ix)ues.  Les  cylindres  sont  placés  à  l'intérieur  des  châssis,  les  tiroirs  étant  inter- 
médiaires et  mus  au  moyen  de  la  distribution  Stephenson.  Dans  cette  machine, 
le  l'élevage  de  la  distribution  s'opère  par  une  disposition  admirable  qui  ne 
nécessite  aucun  travail  manuel  de  la  part  du  mécanicien  pendant  l'opération,  et 


Digitized  by 


Google 


VI 
41 

qui  permet  de  régler  excessivement  bien  les  détentes,  mais  qui  a  le  désavantage 
de  ne  ix)uvoir  être  utilisée  lorsque  la  machine  n'est  pas  sous  vapeur. 

La  chaudière  de  cette  machine  n'a  pas  de  dime,  le  régulateur  étant  placé 
dans  la  boîte  à  fumée  ;  la  conduite  principale  de  vapeur,  à  l'intérieur  de  la 
chaudière,  est  percée  à  la  partie  supérieure  et  est  semblable,  à  ce  point  de  vue,  à 
celle  de  la  machine  n*  51  du  Great  Northern  Railway. 

La  vitesse  moyenne  de  cette  machine  est  de  76  kilomètres  (47.2  milles)  par 
heure  pour  une  distance  de  121.5  kilomètres  (75.5  milles)  avec  une  charçe  nette 
del89tonnes(186  tonnes)  et  la  consommation  de  charbon  est  de  6.57  kilogrammes 
par  train-kilomètre  (32.8  livres  par  train-mille).  Les  ramjies  sont  modérément 
fortes  ;  les  locomotives  sont  munies  du  frein  à  vide  automatique. 

La  Compagnie  du  Great  Eastem  Railway  emploie  le  modèle  de  machines 
indiqué  sous  le  n°  7;  ces  machines  sont  à  quatre  roues  couplées,  mais  n'ont  pas 
à  l'avant  le  bogie,  qui  est  la  caractéristique  des  locomotives  que  nous  avons  déjà 
examinées.  L'avant  de  la  machine  est  porté  sur  une  paire  de  roues  munies  de 
quatre  fusées;  la  paire  de  fusées  extérieur  porte  la  plus  grande  partie  de  l«i 
chai^,  la  paira  intérieure  n'a  pas  de  collets,  ce  qui  donne  aux  coussinets  un 
mouvement  de  glissement  libre  au  passage  des  courbes.  Les  cylindres  sont 
placés  à  l'intérieur  des  châssis,  avec  les  tiroirs  en  dessous,  disposition  qui  assure 
l'expulsion  hors  du  cylindre  de  la  vapeur  condensée  et  qui  permet  aussi  aux 
tiroirs  de  quitter  leur  table  de  glissement  lorsque  la  machine  marche  à  régula- 
teur fermé.  La  distribution  est  du  modèle  Stophenson,  et  elle  est  équilibrée  au 
moyen  d'un  ressort.  La  vitesse  moyenne  atteinte  par  les  machines  de  ce  modèle 
est  de  72.7  kilomètres  (45.2  milles)  par  heure  sur  89.72  kilomètres  (55.75  milles) 
avec  une  consommation  de  charbon  de  9.55  kilogrammes  par  train-kilomètre 
(ÎJ.9  livres  par  train-mille)  et  une  charge  de  199  tonnes  (196  tonnes  nettes).  Les 
rampes  que  doivent  franchir  ces  machines  sont  fortes,  les  courbes  raides  et 
nombreuses;  le  fi^ein  Westinghouse  agit  sur  la  machine,  le  tender  et  le  train. 

M.  Holden  a  aussi  inventé  une  disposition  pour  l'emploi  de  combustible 
liquide  et  l'a  appliquée  avec  des  résultats  très  encourageants  à  plusieurs  machines 
express  de  cette  ligne.  L'orifice  du  tuyau  d'échappement  peut  être  agrandi  de 
50  à  60  p.  c,  ce  qui  réduit  l'usure  du  foyer  et  des  tubes  et  empêche  aussi  les 
projections  d'étincelles  et  de  cendres.  L'inutilité  de  chaîner  perpétuellement 
le  feu  est  un  point  qui  frappe  les  personnes  habituées  à  voyager  sur  des  loco- 
motives l'emorquant  des  trains  express  rapides  et  lourds. 

L'auteur  a  reçu  des  renseignements  sur  deux  types  de  machines,  n*  9  et  55, 
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employés  par  la  Compagnie  du  North  Eastern  Railway  pour  le  service  des 
trains  restaurants  écossais  entre  York  et  Édiml:our<5^  Ces  deux  machines  sont 
remarquables  au  point  de  vue  de  la  capacité  de  leurs  cylindres,  de  la  puissance 
de  leur  chaudière  et  de  la  disposition  de  leurs  chapelles  en  dehors  des  châssis, 
disposition  fort  emploj^ée  sur  le  continent,  mais  qui  s'écarte  de  celle  en  usage 
en  Angleterre.  Elle  était  rendue  nécessaire  par  l'emploi  de  cylindres  de  508  et 
711  millimétrés  (20  et  28  pouces)  de  diamètre  pour  la  machine  compound  et  de 
483  millimètres  (19  pouces)  de  diaméti^  pour  la  machine  ordinaire.  La  distri- 
bution est  du  type  Stephenson  et  elle  est  réunie  aux  tiroirs  par  l'intermédiaire 
d'un  arbre  oscillant.  Les  essieux  moteurs  de  ces  machines  sont  d'un  modèle 
spécial  inventé  par  M.  T.-W.  Worsdell  à  l'époque  où  il  était  inspecteur  de  la 
traction  du  Great  Eastern  Railway.  Les  bi  as  de  manivelle  sont  des  disques  circu- 
laires, ce  qui  permet  de  réduire  l'épaisseur  en  proportion  de  l'augmentation  de 
largeur  et  aussi  de  terminer  complètement  les  manivelles  au  tour.  Les  tenders 
de  ces  machines  peuvent  contenir  beaucoup  de  combustible  et  d'eau  ;  leur  capa- 
cité est  de  5,080  kilogrammes  (11,200  livres)  de  charbon  et  de  17.801  mètres 
cubes  (3,940  gallons),  soit  près  de  18  tonnes  d'eau  ;  chaque  machine  est  munie  de 
freins  Westinghouse  et  à  vide  automatiques. 

La  machine  désignée  sous  le  n®  9  est  simple,  mais  la  machine  n°  55  est  une 
machine  compound  du  système  Worsdell  et  von  Borries.  La  pression  dans  la 
chaudière  est  de  11.25  kilogrammes  pour  la  première  machine,  et  de  14.06  par 
centimètre  carré  pour  la  seconde  (respectivement  160  et  200  livres  par  pouce 
carré).  Ce  système  compound  a  été  inventé  et  appliqué  en  premier  lieu,  sur  le 
Great  Eastern  Railway,  par  M.  T.-W.  Worsdell,  anciennement  ingénieur  du 
North  Eastern  Railway;  cette  Compagnie  a  en  service  plus  de  270  machines 
compound  et  il  y  a  au  moins  \  ,000  machines  Worsdell  et  von  Borries  en  service 
à  l'étranger.  Ces  deux  machines,  placées  dans  les  mêmes  conditions  au  point  de 
vue  du  chargement  et  de  la  vitesse  de  marche,  ont  fait  l'objet  d'une  comparaison 
sur  le  North  Eastern  Railway;  le  résultat  de  cette  comparaison  a  été  que  la 
machine  compound  donnait  une  économie  de  1.24  kilogramme  par  train-kilo- 
mètre (4.4  livres  par  train-mille),  mais  on  trouvera  à  ce  sujet  des  renseigne- 
ments complets  ci-dessus.  La  vitesse  moyenne  de  chaque  machine  était  de 
76  84  kilomèti^s  (47.75  milles)  par  heure,  avec  une  charge  nette  de  185  tonnes 
(182  tonnes),  et  la  consommation  de  charbon  a  été  de  9.24  kilogrammes 
(32.8  livres)  pour  la  machine  simple  et  de  8  kilogrammes  par  train-kilomètre 
(28.4  livres  par  train-mille)  pour  la  machine  compound.  Les  rampes  parcourues 


Digitized  by 


Google 


VI 

43 

sont  très  fortes  entre  Edimbourg  et  York,  et  le  plus  long  trajef,  sans  arrêt,  est  de 
200.4  kilomètres  (124.5  milles). 

La  locomotive  bien  connue  du  ty\ye  Gladstone  n"  8,  de  la  (Compagnie  du  London, 
BrighUm  and  South  Coasi  Railway,  a  été  construite,  en  1881,  sur  les  plans  de 
feu  M.  Slroudley,  et  c'est  encore  le  modèle  employé  pour  le  service  rapide  sur 
la  ligne  de  Brighton.  Cette  machine  présente  plusieurs  parlicularités  remar- 
quables qui  la  placent  tout  à  fait  en  dehors  des  locomotives  ordinairement 
employées  en  Angleterre.  Elle  a  été  examinée  très  minutieusement  et  décrite  en 
détail  dans  un  article  publié  par  M.  Slroudley,  dans  VInstituiion  of  Civil  Engi- 
n^ers,  vol.81,  1885;  dans  cet  article,  un  grand  nombre  de  ses  détails  sont  discutés 
à  fond.  Bien  qu'il  y  ait  sur  le  Great  Northern  Railway  des  machines  dont  les 
roues  d'avant  et  les  roues  motrices  sont  couplées,  et  que  M.  Adams  ait  fait  les 
plans  de  quelques-unes  de  ces  machines  pour  le  London  and  South  Western 
Railway,  le  type  Gladstone  reste  distinct  au  point  de  vue  du  diamètre  considé- 
rable des  roues  d'avant  1"081  (6  pieds  6  ])Ouces)  accouplées  aux  roues  motrices. 
L'arriére  est  porté  sur  une  paire  de  i)etites  roues  de  1%372  (4  pieds  6  pouces)  de 
diamètre.  Les  cylindres  sont  à  l'intérieur  des  châssis,  les  tiroirs  intermédiaires 
et  mus  par  la  distribution  Stephenson;  le  relevage  s'efl'ectuo  au  moyen  d'un 
appareil  à  air  comprimé.  Il  convient  de  remarquer  que  les  manivelles  exté- 
rieures correspondent  aux  manivelles  intérieures  au  lieu  d'être  placées  à  180° 
de  celles-ci,  comme  il  est  d'usage  de  le  faire;  ce  point  e^i  examiné  k  fond  dans 
l'article  dont  nous  venons  de  faire  mention. 

Le  poids  moyen  des  trains  remorqués  par  les  machines  de  cette  catégorie  est 
de  273  tonnes  (269  tonnes)  nettes  avec  une  vitesse  moyenne  élevée  de  69  7  kilo- 
mètres (43.3  milles)  par  heure  sur  des  rampes  fortes.  Le  train  est  muni  sur  toute 
sa  longueur  du  frein  Westinghouse  automatique.  La  consommation  de  charbon 
est  de  8.72  kilogrammes  par  train-kilomètre  (30  93  livres  par  train-mille);  la 
capacité  de  la  chaudière  est  très  grande,  la  surface  de  chauffe  totale  étant  de 
13,798.88  décimètres  carré  (1,485.3  pieds  carrés). 

La  Compagnie  du  London,  Chaiham  and  Dover"  Railway  emploie  pour  son 
service  rapide  la  machine  n*  11.  Cette  machine  est  à  quatre  roues  couplées  avec 
bogie  à  l'avant  ;  un  appareil  à  vapeur  lance  le  sable  sous  les  roues  motrices,  et  la 
charge  est  portée  sur  celles-ci  par  des  ressorts  brevetés  Timmis.  Les  cylindres 
sont  à  l'intérieur  des  châssis,  et  les  tiroirs  intermédiaires  sont  mus  au  moyen 
de  la  distribution  Stephenson.  Ces  machines  remorquent  les  trains  express 
rapides  entre  Londres  et  Douvres  en  correspondance  avec  les  bateaux  vers  le 
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continent.  La  distance  est  de  126  kilomètres  (78  milles),  la  durée  du  voyage  de 
104  minutes,  la  vitesse  moyenne  de  72  kilomètres  (45  milles)  à  l'heure.  Le  poids 
de  ces  trains  varie  entre  154  et  203  tonnes  nettes  (150  à  220  tonnes)  et  en  certains 
endroits  la  ligne  présente  des  rampes  de  1/100.  Les  machines  font  bien  ce  service 
avec  une  consommation  de  charbon  de  8.88  kilogrammes  par  train-kilomètre 
(31.5  livres  par  train-mille);  les  trains  sont  munis  sur  toute  leur  longueur  du 
frein  Westinghouse  automatique. 

La  Compagnie  du  Caledonian  Railway  emploie  la  machine  n°  12  pour  le 
service  des  trains-corridors  à  wagons-restaurants  de  1"  et  de  3"  classe  de  la  côte 
occidentale,  entre  Garlisle  et  Glasgow.  Ces  machines  sont  à  quatre  roues  couplées 
de  1.981  mètres  (6  pieds  6  pouces)  de  diamètre  et  ont  à  Tavant  un  bogie  à 
quatre  roues.  La  charçe  sur  les  roues  motrices  est  portée  par  quatre  ressorts 
Timmis,  la  charge  sur  les  roues  d'arrière  par  des  ressorts  à  lames.  Les  cylindres 
ont  457  millimèti'es  (18  pouces)  de  diamètre  et  660  millimètres  (26  pouces)  de 
co.urse  ;  ils  sont  placés  à  l'intérieur  des  châssis  ;  les  tiroirs  intermédiaires  sont 
actionnés  par  la  distribution  ordinaire  avec  de  larges  surfaces  portantes.  L'échap- 
pement de  chaque  cylindre  est  divisé,  la  partie  supérieure  passant  directement 
dans  le  tuyau  d'échappement  dont  l'orifice  est  annulaire,  tandis  que  la  partie 
inférieure  contourne  le  corps  du  cylindre,  système  dont  il  est  permis  de  contester 
Futilité.  Le  corps  cylindrique  est  formé  de  deux  tôles  seulement,  ce  qui  exige 
qu'elles  soient  très  larges,  mais  ce  qui  permet  d'éviter  une  ligne  circulaire  de 
rivets.  11  peut  être  de  quelque  intérêt  de  mentionner  ici  que  le  corps  cylindrique 
de  la  machine  n°  5  (London  and  South  Western  Railway)  est  construit  de  la 
môme  manière,  sauf  qu'il  présente  un  joint  circulaire  formé  d'un  anneau  couvre- 
joint  de  203  millimètres  (8  pouces)  de  largeur  et  de  19  millimètres  (3/4  de  pouce) 
d'épaisseur  forcé  à  chaud  sur  les  tôles  placées  bout  à  bout. 

La  ligne  entre  Garlisle  et  Glasgow  est  difficile,  puisqu'elle  présente  sur 
plusieurs  kilomètres  des  rampes  de  1  sur  80,  de  1  sur  75,  etc.  ;  cependant,  les 
trains  qui  nous  occupent  atteignent  une  vitesse  moyenne  de  77.2  à  78.9  kilo- 
mètres (48  à  49  milles)  à  l'heure. 

M.  Manson  a  fait,  pour  la  Compagnie  du  Glasgow  and  SouthWestemRailway^ 
les  plans  de  la  machine  n*  13  destinée  à  assurer  le  service  des  trains-restaurants 
et  autres  trains  express  qui  roulent  entre  Carlisle  et  Glasgow  (Saint-Enoch)  en 
correspondance  avec  les  trains  de  la  Compagnie  du  Midland.  Les  cylindres 
sont  placés  à  l'intérieur  des  châssis,  mais  les  tiroirs,  du  type  partiellement 
équilibré,  sont  disposés  au-dessus  des  cylindres  et  actionnés  par  la  distribution 
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Stephenson  ordinaire  par  l'intermédiaire  d'un  arbre  oscillant.  Une  particularité 
remarquable  de  ces  cylindres  est  la  très  grande  section  des  lumières  d'échappe- 
ment. La  machine  est  munie  d'un  appareil  de  relevage  à  vapeur  dont  l'action 
est  rapide  et  la  manœuvre  plus  facile  que  celle  du  levier  ou  de  la  vis,  mais  qui 
ne  peut  naturellement  être  utilisé  lorsque  la  machine  n'est  pas  sous  vapeur. 

Les  trains  dont  nous  venons  de  parler  parcourent  sur  la  ligne  de  cette 
Compagnie,  entre  Garlisle  et  Glasgow,  une  distance  de  185.9  kilomètres 
(115,5  milles)  et  sont  remorqués  par  ces  locomotives  à  une  vitesse  moyenne  de 
74.8  kilomètres  (46.5  milles)  à  l'heure  avec  une  consommation  de  charbon  de 
9.58  kil(^rammes  par  train-kilomètre  (34  livres  par  train-mille).  On  remarquera 
que  cette  ligne  présente,  sur  des  longueurs  considérables,  des  rampes  de  1  sur  67, 
1  sur  70, 1  sur  100,  etc. 

La  Compagnie  du  Great  Southern  and  Western  Railioay,  d'Irlande,  emploie, 
sous  la  direction  de  son  ingénieur  de  la  traction,  M.  Ivatt,  la  machine  express 
11°  17  à  quatre  roues  couplées  pour  le  service  des  trains  de  la  malle  d'Amérique 
entre  Dublin  et  Queenstown.  Les  cylindres  ont  457  sur  610  millimètres  (18  sur 
24  pouces)  et  sont  placés  à  Tintérieur  des  châssis,  les  tiroirs  étant  intermédiaires 
et  manœuvres  par  la  distribution  Stephenson.  Les  roues  motrices  couplées  ont 
2.007  mètres  (6  pieds  7  pouces)  de  diamètre  et  sont  placées  en  avant  et  en 
arriéra  du  foyer;  elles  ont  un  empattement  rigide  de  2.515  mètres  (8  pieds 
3  pouces)  seulement. 

L'avant  de  la  machine  est  porté  sur  un  k^ie  à  quatre  roues  de  914  millimètres 
(3  pieds)  de  diamètre.  Sur  ce  chemin  de  fer,  l'écartement  des  rails  est  de 
1.600  mètre  (5  pieds  3  pouces)  et  les  coussinets  ont  donc  des  dimensions  très 
grandes.  Les  ressorts  de  suspension  de  tous  les  essieux  sont  du  modèle  en  volute; 
on  en  emploie  trois,  placés  l'un  à  côté  de  l'autre  sous  chaque  coussinet,  pour  les 
roues  motrices.  Deux  ressorts  sont  suffisants  pour  chacune  des  roues  du  bogie, 
un  de  chaque  côté  de  la  plaque  de  garde;  ces  ressorts  sont  réunis  et  actionnés  au 
moyen  d'une  traverse  fixée  à  la  boîte  de  graissage.  Cette  disposition  des  ressorts 
de  bogie  est  aussi  employée  par  la  Compagnie  du  Lancashire  and  Yorkshire 
Railioay. 

Les  tenders  portent  12.402  mèti-es  cubes  (2,730  gallons)  d'eau  et  environ 
3.56  tonnes  (3.5  tonnes)  de  charbon.  Les  trains  sont  légers,  leur  poids  étant  de 
101.6  tonnes  (100  tonnes  nettes),  et  Ton  atteint  de  très  bonnes  vitesses,  la 
moyenne  étant  de  75  kilomètres  (46.6  milles)  à  l'heure,  avec  un  maximum  de 
118  kilomètres  (70  milles)  à  l'heure,  moyennant  une  faible  consommation  de 
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<iharbon  de  6.57  kilogrammes  de  charbon  de  la  Galles  du  Sud  par  kilomètre 
(23,3  livres  par  mille).  Les  rampes  prés  de  Dublin  et  de  Cork  sont  assez  fortes, 
la  voie  au  départ  de  Dublin  montant  de  1  sur  85,  sur  une  distance  de  7.2  kilo- 
mètres (41  1/2  milles).  Le  frein  à  vide  automatique  est  employé  sur  la  machine, 
le  tender  et  le  train. 

La  Compagnie  du  New  York  Central  mid  Hudson  River  Rallroad  est  célèbre 
l)Our  ses  locomotives,  que  Ton  peut  considérer  comme  les  plus  perfectionnées  des 
États-Unis.  Ces  machines,  dont  les  plans  ont  été  dressés  par  M.  Buchanan,  sont 
représçntées  sous  les  numéros  A  20  et  21.  Il  convient  de  constater  que  les  loco- 
motives américaines  sont  très  différentes  des  locomotives  anglaises,  et  la  com- 
paraison des  deux  systèmes  a  soulevé  de  fréquentes  discussions. 

La  disposition  des  roues  est  semblable  à  celle  du  type  express  anglais.  Les 
roues  motrices  et  d'arrière  sont  couplées,  et  l'avant  est  porté  sur  un  bogie  à 
quatre  roues  ;  les  tenders  sont  munis  de  trompes  Ramsbottom  pour  Talimentation 
-en  marché. 

Les  cylindres  ont  483  millimètres  (19  pouces)  de  diamètre  et  010  millimètres 
(24  pouces)  de  course;  ils  sont  placés  en  dehors  des  châssis,  et  portent  une  selle 
vernie  de  fonte  sur  laquelle  repose  la  boîte  à  fumée.  Les  tiroirs  sont  du  type 
Richardson  équilibré,  représenté  figure  5,  et  sont  placés  au  sommet.  La  distri- 
bution, du  type  Stephenson,  est  reliée  aux  tiroirs  au  moyen  d'un  arbre  oscillant, 
ce  qui  est  le  système  préféré  aux  États-Unis. 

Les  châssis  sont  construits  en  barres  rectangulaires  ;  le  foyer  est  porté  au- 
dessus  du  châssis,  ce  qui  permet  d'en  augmenter  la  largeur;  l'essieu  d'arrière 
passe  sous  le  foyer,  disposition  grâce  à  laquelle  on  peut  avoir  une  longueur  plus 
grande  que  dans  les  locomotives  anglaises.  La  capacité  et  la  surface  de  chauflTe 
de  la  chaudière  sont  aussi  beaucoup  plus  considérables,  avantage  qui  résulte  de 
la  possibilité  d'élever  beaucoup  les  chaudières,  mais,  par  contre,  la  qualité  infé- 
rieure du  combustible  exige  une  plus  grande  surface  de  chauffe. 

En  1892,  M.  Buchanan  a  construit  la  machine  n**  21  pour  VEmpire  State 
Exjress  train,  entre  New- York  et  Buffal.o,  que  l'on  a  prétendu  être  le  train  le 
plus  rapide  du  monde.  La  charge  remorquée  est  faible  et  la  ligne  facile,  mais 
une  vitesse  moyenne  de  83.8  kilomètres  (52.1  milles)  à  l'heure,  sur  une  distance 
de  708  kilomètres  (440  milles)  est  certainement  un  beau  résultat. 

La  machine  n**  20  a  une  plus  grande  surface  de  chauffe  et  une  plus  grande 
surface  de  grille,  et  le  diamètre  des  roues  motrices  a  été  porté  de  1°'981  (6  pieds 
6  pouces)  à  2'"184  (7  pieds  2  pouces).  M.  Buchanan  a  fourni  à  l'auteur  de  ce 
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rapport  des  renseignements  sur  les  vitesses  relevées,  le  9  mai  1893,  sur  cette 
machine  qui  est  bien  connue  par  son  numéro  099.  Pendant  ce  voyage,  230  kilo- 
mètres (143  milles)  furent  parcourus  en  2  h.  45  m.;  238  kilomètres  (148  milles), 
en  3  h.  4  m.;  240  kilomètres  (149  milles),  en  2  h.  50  m.,  soit  en  moyenne 
85.9  kilomètres  (53.4  milles)  à  Theure.  Entre  Syracuse  et  Buffalo,  une  vitesse  de 
120.1  kilomètres  (74.63  milles)  à  l'heure  fut  maintenue  sur  une  longueur  de 
plusieurs  kilomètres,  les  vitesses  maximums  étant  respectivement  de  101  et  de 
165.4  kilomètres  (100  et  de  102.8  milles),  sur  une  distance  de  1.6  kilomètre 
(1  mille)  chacune. 

La  machine  express  n'*24  employée  sur  le  Pennsylcania  Railroad  et  construite 
sous  la  direction  de  M.  Ely,  présente  cet  intérêt  particulier  de  montrer  ce  que 
l'un  des  railways  les  plus  importants  de  l'Amérique  considère  comme  le  meilleur 
type  de  locomotive  pour  les  services  lourds  et  rapides.  Ces  machines  sont 
munies  du  foyer  Belpaîre  ;  elles  ont  donc  une  grande  surface  de  grille  et  une  sur- 
face de  chauffe  considérable  et  travaillent  à  la  pression  de  12  3  par  centimètre 
carré  (175  livres  par  pouce  carré).  La  machine  est  munie  du  frein  Westinghouse 
ainsi  que  d'un  dispositif  pour  chauffer  les  voitures  à  la  vapeur  comme  beaucoup 
de  machines  américaines  et  ainsi  que  cela  devient  de  plus  en  plus  général  sur 
les  locomotives  anglaises  et  du  continent. 

Ces  machines  roulent  à  la  vitesse  de  75.16  kilomètres  (46.08  millesi  à  Iheure 
pour  une  distance  de  221.4  kilomètres  (137.6  milles).  Le  tender  contient 
13,630  litres  (3,000  gallons)  d'eau  et  est  muni  d'une  trompe  pour  l'alimentation  en 
marche. 

Le  chemin  de  fer  de  VÉLai  français  emploie  la  machine  n®  25,  qui  est  surtout 
intéressante  au  point  de  vue  de  sa  distribution.  Ce  qui  caractérise  cette  machine, 
construite  par  M.  Bonnefond,  c'est  que  les  lumières  d'admission  et  d'échappement 
sont  indépendantes.  Les  lumières  d'admission  sont  à  la  partie  supérieure,  les 
lumières  d'échappement  à  la  partie  inférieure  des  cylindres.  A  certains  points 
de  vue,  la  distribution  Bonnefonds  est  à  la  locomotive  ce  que  la  distribution 
Corliss  est  à  la  machine  fixe.  Les  cylindres  ont  un  diamètre  de  0"440  (1  pied 
5  5/16  pouces)  de  diamètre,  et  0^650  (2  pieds  1  5/8  pouce)  de  course;  ils  sont 
placés  à  l'extérieur  des  châssis,  en  avant  des  roues  d'avant. 

Il  y  a  quatre  roues  motrices  couplées  de  2"»020  (6  pieds  7  1/2  pouces)  de 
diamètre  placées  en  avant  du  foyer,  ce  qui  distingue  encore  cette  machine  des 
locomotives  ordinaires.  L'avant  et  l'arrière  sont  portés  sur  des  roues  plus  petites 
ayant  respectivement  1"320  (4  pieds  4  pouces)  et  l'"120  (3  pieds  8  1/8  pouces). 
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Les  tenders  sont  petits  et  portent  4.57  tonnes  (4 1/2  tonnes)  de  charbon  et  seule- 
ment 7,500  litres  (1,650  gallons)  d'eau.  On  emploie  des  briquettes  et  la  consom- 
mation de  combustible  est  de  7.58  kilogrammes  par  kilométœ  (26.9  livres  par 
raille),  la  vitesse  moyenne  étant  de  65.3  kilomètres  (40.6  milles)  à  Theure  et  les 
charges  de  141.1  tonnes  (138.9  tonnes  nettes). 

La  locomotive  est  munie  du  frein  Wenger. 

La  Compagnie  du  Paris- Lyo^i- Méditerranée  a  fourni  à  Tauteur  des  rensei- 
gnements sur  deux  machines.  La  première,  le  n"*  26,  est  une  machine  à  simple 
expansion  du  modèle  à  cylindres  extérieurs,  à  quatre  roues  couplées  et  à  bogie 
à  l'avant.  La  seconde  machine,  le  n**  71,  est  une  locomotive  compound  à  quatre 
cylindres,  ayant  la  même  disposition  de  roues  que  le  n°  20.  Cette  machine  a  été 
construite  depuis  peu  en  vue  de  réduire  non  seulement  la  consommation  de  com- 
bustible, mais  aussi  le  poids  total  de  la  machine.  Le  corps  cylindrique  a  été 
diminué,  dans  la  longueur,  de  356  millimètres  (1  pied  2  pouces)  et  il  est  muni  de 
tubes  Serve  à  ailettes.  Une  plus  grande  réduction  a  été  obtenue  en  substituant 
l'acier  au  cuivre  dans  le  foyer,  mais  la  pression  a  été  portée  de  12  à  15  kilo- 
grammes par  centimètre  carré  (156  à  212.8  livres)  par  pouce  carré. 

Les  cylindres  à  haute  pression  sont  établis  en  dehors  des  châssis,  près  du 
centre  delà  machine,  et  reliés  aux  roues  d'arrière.  Les  cylindres  à  basse  pres- 
sion sont  disposés  à  l'intérieur  des  châssis,  à  l'avant,  sous  la  boîte  à  fumée  et 
reliés  aux  roues  motrices  antérieures. 

La  distribution  Walschaert  est  appliquée  aux  tiroirs  de  haute  pression  qui 
sont  au-dessus  des  cylindres,  et  une  distribution,  spéciale  sans  excentriques, 
légle  les  tireirs  de  la  basse  pression  qui  traversent  les  châssis  pour  éviter 
Tencombrement.  La  vapeur  peut  être  admise  de  la  chaudière  dans  le  receiver 
intermédiaire  entre  les  cylindres  de  haute  et  de  basse  pression,  mais 
l'échappement  de  la  haute  pression  ne  peut  passer  directement  à  l'air  libre. 
L'échappement  de  la  basse  pression  est  rectangulaire  et  peut  être  rendu  variable 
au  moyen  de  cônes  mobiles.  Le  renversement  s'opère  au  moyen  d'un  appareil  à 
vapeur  qui  manœuvre  les  tiroirs  des  quatre  cylindres  et  fixe  sans  intervention 
du  mécanicien  un  rapport  pour  chaque  point  de  la  détente. 

Il  y  a  pour  les  roues  motrices  d'avant  des  sablières  à  vapeur;  la  Compagnie  a 
adopté  le  frein  Westinghouse-Henry.  Le  charbon  employé  dans  ces  machines  se 
compose  de  deux  tiers  de  menu  et  d'un  tiers  de  briquettes. 

Le  service  express  de  la  Compagnie  de  Paris  à  Orléa^is  est  fait  par  la  locomo- 
tive n°  27,  qui  diffère  du  type  ordinaire  par  plusieurs  particularités  intéressantes. 
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Les  quatre  roues  accouplées  d'un  diamètre  'de  2^150  (7  pieds  3/4)  sont  placées  en 
avant  du  foyer,  les  roues  d'avant  et  d'améi*e  ayant  un  diamètre  de  1"'270  (4  pieds 
2  pouces).  Les  châssis  sont  intérieurs  et  vont  d'un  bout  à  l'autre  de  la  machine, 
en  supportant  les  trois  essieux  d'avant  au  moyen  de  coussinets  intérieurs,  tandis 
que  les  fusées  des  roues  d'arrière  sont  à  l'extérieur  et  fixés  à  un  bout  de  tôle  de 
châssis  pour  faciliter  l'arrangement  des  boites.  La  charge  sur  les  quatre  roues 
accouplées  repose  sur  un  ressort  de  chaque  côté  de  la  machine.  Les  cylindres  sont 
situés  à  l'intérieur  des  châssis,  fort  en  avant  des  roues  antérieures,  ce  qui  est  rendu 
nécessaire  par  ce  fait  que  la  bielle  est  fixée  aux  roues  motrices  d'avant.  Les 
tiroirs  sont  à  l'extérieur  des  châssis  et  actionnés  par  la  distribution  Gooch.  Le 
corps  cylindrique  a  une  longueur  exceptionnelle  de  5^015(16  pieds  5  7/16  pouces) 
et  la  surface  de  chauffe  des  tubes  est  de  140.02 mètres  carrés(l  ,506.6  pieds  carrés). 
La  chaudière  est  aussi  munie  d'une  disposition  pour  assurer  la  circulation 
de  l'eau  et  rassembler  les  dépôts.  Le  foyer  présente  une  nouvelle  méthode  de  i*en- 
forcement  du  ciel  qui  consiste  en  un  certain  nombre  de  pièces  d'acier  en  U  rivées 
l'une  a  l'autre.  Les  autres  pièces  sont  en  cuivre  et  la  voûte  est  du  type  Ten  Brinck. 

La  machine  a  deux  dômes,  l'un  au-dessus  du  foyer,  l'autre  près  de  la  cheminée 
réunis  l'un  à  l'autre. 

Ces  machines  remorquent  des  trains  de  212  tonnes  (208.6  tonnes)  à  une 
vitesse  moyenne  de  78  kilomètres  (48.4  milles)  à  l'heure  et  consomment  par  train- 
kilomètre  11.84  kilogrammes  (42  livres  par  train-mille)  de  combustible  composé 
de  70  p.  c.  de  briquettes  et  de  30  p.  c.  de  menu. 

Leur  disposition  se  rapproche  beaucoup  de  celle  adoptée  par  la  Société  austro- 
hongroise  des  chemins  de  fer  de  l'État  avec  cette  exception  que,  dans  cette  der- 
nière, les  cylindres  sont  placés  à  l'extérieur,  ainsi  que  le  représente  le  n<»  34  E. 

M.  Salomon,  ingénieur  en  chef  du  chemin  de  fer  de  V Est  français,  a  fait  con- 
struire la  machine  n*^  29  pour  le  service  express  de  ce  chemin  de  fer.  La  particu- 
larité la  plus  remarquable  de  cette  machine,  la  double  chaudière  conseillée  par 
M.  Flaman,  constitue  encore  une  nouveauté  dans  la  construction  des  locomotives. 
Cette  chaudière  se  compose  de  deux  corps  cylindriques  placés  à  côté  du  foyer, 
dont  le  ciel  est  construit  en  acier  ondulé  et  arqué.  Le  sommet  du  foyer  est  à  là 
hauteur  de  la  partie  cylindrique  la  plus  basse  de  la  chaudière  et,  par  consé- 
quent, en  comparaison  d'un  foyer  ordinaire,  la  hauteur  est  beaucoup  plus  grande; 
par  suite,  on  arrive  à  avoir  un  grand  espace  pour  la  combustion  des  gaz  du 
foyer.  On  obtient  encore  un  supplément  de  surface  de  chauflFe  en  substituant  à  la 
voûte  le  type  de  bouilleur  Ten  Brinck  ordinaire  en  briques.  La  chaudière  infé- 
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rieure  contient  304  tubes  qui  la  remplissent  complètement;  l'espace  total  peut 
donc  être  rempli  d'eau  ;  Teau  étanl  à  son  niveau  normal,  c'est-à-dire  à  la  hau- 
teur de  l'axe  de  la  chaudière  supérieure,  il  reste  une  chambre  de  vapeur  de 
1.791  mètre  cube  (63.25  pieds  cubes),  qui  accroît  considérablement  la  puis- 
sance de  réserve  de  cette  chaudière.  Il  existe  trois  grandes  ouvertures  entre  les 
deux  chaudières,  ce  qui,  avec  la  surface  de  chauffe  du  ciel  du  foyer  agissant 
directement  sur  l'eau  de  la  chaudière  supérieure,  assure  une  abondante  circula- 
tion. La  surface  de  grille  est  de  2.42  mètres  carrés  (26  pieds  carrés),  la  surface 
de  chauffe  atteint  154.68  mètres  carrés  (1,664.3  pieds  carrés)  pour  les  tubes  et 
13.61  mètres  carrés  il46.44  pieds  carrés)  pour  le  foyer.  Il  peut  être  intéressant 
de  rappeler  ici  que,  dans  un  mémoire  lu  devant  l'Intitution  des  ingénieurs  méca- 
niciens, en  1849,  M.  Ramsbottom  proposait  et  décrivait  une  chaudière  semblable. 

Les  cylindres  ont  470  sur  660  millimètres  (19.68  sur  25.98  pouces)  et  sont 
établis  en  dehors  des  châssis,  prés  du  centre  de  la  machine,  les  tiroirs  placés 
au-dessus.  La  distribution  est  du  type  Stephenson,  avec  des  excentriques  exté- 
rieurs et  un  appareil  de  relevage  ordinaire. 

Les  quatre  roues  motrices,  d'un  diamètre  de  2"'090  (6  pieds  10 1/4  pouces),  sont 
accouplées;  l'avant  est  porté  sur  un  bogie  à  quatre  roues.  On  se  sert  d'une 
sablière  et  la  locomotive  est  munie  du  frein  Westinghouse. 

Cette  machine  remorque  des  trains  de  204.7  tonnes  (201.5  tonnes),  à  une  vitesse 
moyenne  de  68.4  kilomètres  (42.5  milles)  à  l'heure,  sur  des  rampes  de  6  milli- 
mètres par  mètre,  avec  une  consommation  par  kilomètre  de  11.75  kilogrammes 
par  kilomètre  (41.7  livres  par  mille),  d'un  combustible  composé  de  80  p.  c.  de 
menu  et  de  20  p.  c.  de  briquettes. 

Le  nouveau  modèle  de  machine  employé  par  les  chemins  de  fer  de  VÉiat  belge 
pour  les  services  rapides,  est  représenté  sous  le  n**31.  Les  cylindres,  de  500  sur 
600  millimètres  (19.68  sur  23.62  pouces),  sont  placés  à  l'intérieur  des  châssis  et 
munis  à  l'extérieur  de  chapelles  inclinées;  les  tiroirs  sont  actionnés  par  la  distri- 
bution Walschaert.  Cette  machine  a  quatre  roues  couplées  de  2'"100  (6  pieds 
10  pouces)  et  des  roues  d'avant  et  d'arrière  de  l'"200  (3  pieds  11  1/4  pouces) 
de  diamètre;  les  roues  d'avant  sont  montées  sur  des  boites  radiales.  L'essieu 
coudé  a  un  support  central  fixé  à  un  châssis  intermédiaire.  Une  disposition 
quelque  peu  semblable  a  été  essayée,  en  1887,  par  M.  Webb  sur  le  London  and 
North  Western  Railway.  Une  disposition  plus  ancienne,  de  la  même  espèce,  a 
été  appliquée  par  Robert  Slephonson  dans  les  locomotives  construites,  en  1840, 
pour  le  Manchester  and  Leeds  Railway. 
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Les  châssis  sont  extérieurs;  les  essieux  n*ont  que  des  coussiuets  extérieurs. 
Les  ressorts  de  suspension  sont  formés  de  lames  di'oites,  la  cambrura  ordinaire 
ayant  été  abandonnée  dans  ce  cas,  comme  nous  Tavons  aussi  remai^|ué  dans 
plusieurs  machines  du  continent. 

Une  auti'e  particularité  intéressante  de  cette  machine  est  son  foyev,  qui  est 
extraordinairement  long  et  large.  La  portion  d'avant  et  la  grille  sont  de  largeur 
réduite,  pour  permettre  de  les  placer  entre  les  roues  couplées  d'arrière. 

Cette  machine  a  été  spécialement  construite  pour  remorquer  les  trains  de 
150  tonnes  (147.6  tonnes),  à  une  vitesse  moyenne  de  72.5  kilomètres  (45  milles)  à 
l'heure,  avec  une  consommation  par  kilomètre  de  l;:i48  (43.2  livres  par  mille), 
d'un  combustible  dont  la  qualité  est  inférieure  à  celle  du  combustible  anglais. 

La  machine  express  des  chemins  de  fer  de  CElat  hollandais  est  représentée 
sous  le  n*"  37  et  a  été  construite  par  MM.  Beyer,  Peacock  and  C**,  de  Manchester. 
Dans  beaucoup  de  ses  principaux  détails,  cette  machine  se  rapproche  du  type 
anglais;  elle  est  remarquable  par  son  faible  poids  de  40.(3  tonnes  (40  tonnes 
anglaises)  en  ordre  de  marche,  si  on  tient  compte  de  sa  grande  chaudière  et  de  la 
grande  capacité  de  ses  cylindres.  Ceux-ci  ont  457  sur  G(X)  millimèti*es  (18.11  sur 
25.98  pouces)  et  sont  placés  à  l'intérieur  des  châssis;  les  tiroirs  sont  intermé- 
diaires, actionnés  au  moyen  de  la  distribution  Stephenson  et  renversés  à  Taide 
d'une  vis  et  d'un  long  levier. 

La  machine  a  quatre  roues  accouplées  de  2H3A  (7  pieds)  de  diamètre  et  le  foyer 
est  placé  entre  elles;  l'extrémité  d'avant  est  portée  sur  une  paire  de  roues  plus 
petites  d'un  diamètre  de  1"*219  (4  pieds).  L'essieu  de  ces  dernières  n'a  que  des 
coussinets  extérieurs,  dont  les  boites  ont  un  jeu  suffisant  dans  les  plaques  de  garde 
pour  permettre  à  la  machine  de  passer  facilement  dans  les  courbes.  L'essieu 
moteur  et  l'essieu  d'arrière  ont  des  coussinets  intérieurs  et  extérieurs,  ce  qui  est 
généralement  le  cas  là  où  il  y  a  un  double  châssis. 

Le  foyer  est  du  type  Bel  paire,  l'enveloppe  est  munie  de  portes  qui  i)ermeltent 
le  lavage  du  ciel  du  foyer.  La  chaudière  comporte  220  tubes  de  44  millimètres 
(1  3/4  i>ouce)  de  diamètre  extérieur;  la  surface  de  chauffe  est  de  91.42  mètres 
cari'és  (983.68  pieds  carrés)  ix)ur  les  tubes,  et  de  9.78  mètres  carrés  (105.23  pieds 
carrés)  pour  le  foyer,  la  surface  de  grille  étant  de  2.185  mètres  carrés 
(23.55  pieds  carrés). 

Le  combustible  est  du  charbon  ordinaire  et  des  briquettes;  la  consommation 
est  de  8''88  par  train-kilomètre  (31.5  livres  par  train-mille).  La  vitesse  moyenne 
obtenue  avec  ces  machines  atteint  76.4  kilomètres  (17.5  millesj  par  heure,  avec 
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une  charge  uette  de  145  tonnes  (142.5  tonnes);  la  ligne  est  facile,  sauf,  au  départ 
de  Liège,  une  rampe  de  1/G2  sur  une  longueur  de  8  kilomètres  (5  milles). 

L'auteur  ne  croit  pas  devoir  examiner  en  détail  les  machines  à  six  roues 
accouplées,  puisque,  au  point  de  vue  pratique,  elles  ne  conviennent  pas  pour  les 
grandes  vitesses.  Nous  allons  maintenant  nous  occuper  des  machines  à  roues 
indépendantes  en  rappelant  que  la  locomotive  n®  50  de  ce  type,  du  Midland 
Railway,  a  déjà  été  examinée. 

Le  Great  Northern  Railway  est  renommé  pour  sa  belle  locomotive  express 
n^  51  à  roues  indépendantes  et  à  cylindres  extérieurs,  qui  a  fait  l'admiration  de 
tous  les  ingénieurs.  Cette  machine  a  été  construite  par  M.  P.  Stirling,  il  y  a 
vingt  ans  environ,  et  sa  reconstruction  à  l'époque  actuelle  montre  combien 
prévoyant  était  l'esprit  qui  présida  à  son  étude.  Les  cylindres  de  cette  locomotive 
ont  457  milliméti^s  (18  pouces)  de  diamètre,  la  course  des  pistons  est  de  711  milli- 
mètres (28  pouces),  ce  qui  est  beaucoup  en  comparaison  des  locomotives  améri- 
caines, qui  n'ont  que  610  millimètres  (24  pouces)  de  course  avec  des  cylindres  de 
508  millimètres  (20  pouces)  de  diamètre,  n^  23.  Les  tiroirs  sont  placés  à  l'intérieur 
des  châssis  et  sont  actionnés  par  une  distribution  du  modèle  ordinaire. 

Les  roues  motrices  ont  un  diamètre  de  2"476  (8  pieds  1  1/2  pouce)  qui  dépasse 
les  plus  grands  diamètres  en  service,  à  la  connaissance  de  l'auteur,  sur  aucune 
autre  ligne,  à  l'exception  de  la  vieille  machine  Comwall,  du  London  and 
North  Western  Railway ^  qui  a  des  roues  motrices  de  2"'591(8  pieds  6  pouces)  de 
diamètre. 

Il  convient  de  remarquer  que  le  pivot  central  du  bogie  n'est  pas  à  ^ale  dis- 
tance des  essieux  ;  il  est  plus  rapproché  de  l'essieu  d'arrière  de  152  millimètres 
(6  pouces),  ce  qui  répartit  exactement  la  charge  sur  les  roues  et  ce  qui,assure-t-on, 
permet  à  la  machine  de  franchir  plus  facilement  les  courbes.  Le  bogie  est 
rendu  plus  stable  au  moyen  de  pièces  mobiles  portant  sur  des  patins  en  laiton  fixés 
au  châssis  principal. 

L'absence  de  dôme  entraîne  le  placement  du  régulateur  dans  la  boîte  à  fumée 
et  l'établissement  d'un  tube  collecteur  Hawthorne  à  l'intérieur  de  la  chaudière. 
M.  P.  Stirling  et  son  frère,  M.  J.  Stirling,  du  South  Eastern  Railway,  n**  6,  ont 
toujours  été  partisans  de  ce  système. 

Cette  Compagnie  fait  jusqu'à  York,  sur  une  distance  de  303  kilomètres 
(188  milles),  le  service  de  VEast  Coast,  route  de  Londres  à  Edimbourg  ;  ses  trains 
se  sont  acquis  une  réputation  de  ponctualité  très  grande,  quelques-uns  atteignant 
la  vitesse  moyenne  élevée   de  89.5  kilomètres  (55.6  .milles)  par  heure.  La 
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machine  fournit  ce  travail  avec  une  consommation  de  combustible  de  8.74  kilo- 
grammes par  train-kilométre  (31  livres  par  train-mille),  la  charge  moyenne  du 
train  étant  de  203  tonnes  (200  tonnes).  Le  plus  long  trajet  sans  arrêt  est  de 
169  kilomètres  (105  milles),  ce  qui  exige  un  très  grand  tender.  Le  tender  de  cette 
machine  a  un  réservoir  d'une  capacité  de  15,902  litres  (3.500  gallons)  ou  d'envi- 
ron 15.90  (15.5  tonnes),  et  une  soute  pouvant  contenir  5.1  tonnes  (5  tonnes)  de 
charbon;  son  poids  brut  en  charge  dépasse  40.(5  tonnes  (40  tonnes). 

La  ligne  est  modérément  dure,  avec  des  rampes  continues  de  1/178  sur  une 
longueur  de  5  kilomètres  (3  milles)  et  de  1/200  sur  une  longueur  de  8  kilomèti^es 
(5  milles). 

Le  Great  Western  Railway  emploie  pour  son  service  express  la  locomotive 
n*  52,  à  roues  indépendantes  de  2*159  (7  pieds  1  pouce)  de  diamètre.  Cette  machine 
a  des  cylindres  intérieurs  de  457  millimètres  (18  pouces)  de  diamètre  et  de 
610  millimètres  (24  pouces)  de  course  ;  les  tiroirs  sont  intermédiaires  et 
actionnés  au  moyen  de  la  distribution  ordinaire.  Les  châssis  sont  doubles  et 
s'étendent  de  Tavant  à  l'arrière;  l'essieu  d'avant  et  l'essieu  moteur  ont  des 
coussinets  extérieurs  et  intérieurs,  l'essieu  d'arrière  n'ayant  que  des  cous- 
sinets extérieurs.  On  laisse  un  certain  jeu  latéral  entre  les  boites  des  essieux 
d'avant  et  d'arrière  et  leurs  plaques  de  garde,  ce  qui  permet  à  la  locomotive 
de  franchir  facilement  les  courbes.  On  emploie  pour  toutes  les  roues  des 
ressorts  à  lames  auxquels  s'ajoutent  les  ressorts  en  spirale  des  coussinets 
intérieurs  de  l'essieu  d'avant;  entre  ces  ressorts  et  leurs  supports  sont  inter- 
posées des  rondelles  en  caoutchouc. 

La  chaudière  et  le  foyer  sont  du  modèle  anglais  ordinaire,  à  l'exception  du 
ciel,  qui  a  été  creusé  de  façon  à  former  une  gouttière  de  203  millimètres  (8 pouces) 
de  hauteur  sur  114  millimètres  (4  1/2  pouces)  de  laideur  donnant  une  surface  do 
chauffe  supplémentaire. 

Tout  le  train  est  muni  du  frein  à  vide  automatique;  un  frein  à  vapeur  est 
appliqué  en  même  temps  à  la  locomotive  lorsque  l'air  est  admis  dans  les  tuyaux. 
On  se  sert  du  grand  éjecteur  ordinaire  pour  faire  le  vide,  mais  le  petit  éjecteur 
a  été  remplacé  par  une  pompe  fixée  au  châssis  intérieur  de  droite  et  manœuvrée 
par  la  crossette  du  piston.  Cette  disposition  a  permis  de  réaliser  une  économie 
sur  la  consommation  du  combustible. 

Le  profil  est  favorable  au  service  express  et  aux  grandes  vitesses  moyennes. 
On  atteint,  avec  cette  locomotive,  une  vitesse  de  86.1  kilomètres  (53.5  milles)  à 
rheure  entre  Paddington  (Londres)  et  Swindon,  avec  une  consommation  de 
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combustible  de  7.61  à  8.46  kilogrammes  par  train-kilomètre  (27  à  30  livres  par 
train-mille). 

Sur  ce  chemin  de  fer,  le  service  des  express  a  presque  toujours  été  fait  avec 
des  machines  à  roues  indépendantes,  mais  récemment,  et  à  raison  du  poids 
croissant  des  trains,  M.  Dean  a  construit  une  puissante  machine  à  quatre  roues 
accouplées.  Cette  machine  a  des  cylindres  de  508  millimétrés  (20  pouces)  de  dia- 
mètre, et  de  660  millimètres  (26  pouces)  de  course  et  une  surface  totale  de 
chauffe  de  145.05  mètres  carrés  (1,561.3  pieds  carrés);  c'est,  par  conséquent, 
Tune  des  plus  puissantes  machines  du  type  ordinaire  en  service  dans  la  Grande- 
Bretagne. 

On  s'est  déjà  beaucoup  occupé  du  système  compound  et,  dans  notre  exposé  de 
ce  principe,  nous  avons  étudié  à  fond  la  machine  n*»  55  de  la  Compagnie  du 
North  Eastern  Railway  et  la  locomotive  n*»  71  du  Paris-Lyon-Méditerranée. 

Le  type  de  machine  en  usage  pour  le  service  express  du  London  and  North 
Western  Railway  est  représenté  par  le  n''54.  C'est  la  machine  compound  Greater 
Britain  à  quatre  roues  accouplées  que  l'on  peut  considérer  comme  la  sœur  de  la 
Queen  Empress  exposée  à  Chicago  en  1893. 

Avant  de  nous  occuper  en  détail  de  cette  machine,  il  peut  être  intéressant  de 
suivre  l'évolution  du  système  compound  représenté  par  la  locomotive  en  ques- 
tion. En  1878,  M.  F.-W.  Webb  transformait  en  compound  une  vieille  machine  à 
voyageurs  à  cylindres  extérieurs,  ayant  des  cylindres  de  381  millimètres 
(15  pouces)  et  des  roues  indépendantes  de  1"829  (6  pieds)  de  diamètre.  Il  obtint 
ce  résultat  en  réduisant  le  diamètre  de  l'un  des  cylindres  à  229  millimètres 
(9  pouces)  par  Taddition  d'une  chemise  et  en  conservant  à  l'autre,  qui  devenait 
le  cylindre  de  basse  pression,  ses  dimensions  primitives. 

Cette  locomotive,  munie  d'un  tiroir  de  départ  du  système  Mallet,  fit  le  service 
des  trains  légère  de  voyageurs  sur  un  embranchement  en  donnant  des  résultats 
si  favorables  qu'en  1881,  M,  Webb  fut  amené  à  construire  sa  locomotive  com- 
ix)und  à  trois  cylindres  VEœperiment.  Les  cylindres  de  cette  machine  avaient 
les  dimensions  suivantes  :  haute  pression  292  millimètres  (11 1/2  pouces)  de  dia- 
mètre; basse  pression, 660  millimètres  (26  pouces)  de  diamètre;  ils  avaient, dans 
l'un  et  l'autre  cas,  610  millijûètres  (24  pouces)  de  course.  Les  cylindres  de  haute 
pression,  placés  en  dehors  des  châssis,  étaient  disposés  de  manière  à  actionner  les 
roues  d'arrière;  le  cylindre  à  basse  pression,  établi  entre  les  châssis,  actionnait 
au  moyen  d'un  essieu  à  simple  coude  les  deux  roues  motrices  d*av,ant.  Avec  ce 
système,  en  dehors  de  l'économie  de  combustible,  on  obtenait  le  poids  adhérent 
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de  deux  paires  de  roues  motrices,  sans  devoir  recourir  à  remploi  de  bielles 
d'accouplement»  sujet  à  objection,  et  il  devenait  possible  d'augmenter  les 
coussinets  et  les  autres  surfaces  de  portée.  On  évitait  aussi  les  restrictions 
imposées  par  les  bielles  d'accouplement,  à  la  distance  du  centre  au  centre  des 
deux  essieux.  Le  travail  de  cette  locomotive  fut  des  plus  satisfaisants,  maiâ 
l'expérience  démontra  que  la'puissance  des  cylindres  pouvait  être  avantageuse- 
ment augmentée,  et  M.  Webb  construisit  un  certain  nombre  de  machines  du 
même  type,  avec  des  cylindres  de  haute  pression  dont  le  diamètre  était  porté  à 
330  millimètres  (13  pouces). 

En  1884,  à  raison  des  exigences  croissantes  du  mouvement,  on  fit  un  pas  de 
plus  et  on  construisit  le  Dreadnought,  avec  des  cylindres  dont  les  dimensions 
étaient  portées  respectivement  à  356  et  à  762  millimètres  (14  et  à  30  pouces)  de 
diamètre.  De  1884  à  1891,  on  construisit  beaucoup  de  machines  semblables,  ne 
différant  Tune  de  l'autre  que  dans  les  détails;  par  exemple,  en  1889,  le  TeuUmic, 
dans  laquelle  le  diamètre  des  roues  motrices  était  porté  de  1"'892  (6  pieds 
2 1/2  pouces)  à  2°'159  (7  pieds  1  pouce).  Depuis  la  construction  de  VExperiment 
jusqu'en  avril  1800,  date  de  la  construction  de  la  Jeanie  DeanSy  on  se  servit 
exclusivement  de  la  distribution  Joy,  mais,  dans  cette  dernière  machine,  on 
appliqua,  au  tiroir  de  basse  pression,  la  distribution  Webb  à  simple  excentrique. 

En  1891,  M.  Webb  introduisit  un  nouveau  changement  et  produisit  son  type 
Greater  Briiain,  dont  nous  nous  occupons  en  ce  moment.  Ici,  le  diamètre  des 
cylindres  à  haute  pression  est  encore  augmenté  et  porté  à  381  milliméti*es 
<15  pouces),  celui  du  cylindre  de  basse  pression  restant  à  762  millimètres 
(30  pouces).  On  n'emploie  plus  la  distribution  Joy,  les  tiroirs  des  cylindres  à 
haute  pression  sont  disposés  à  l'intérieur  des  châssis  et  actionnés  par  une  distri- 
bution ordinaire,  tandis  que  le  cylindre  à  basse  pression  conserve  le  simple  excen- 
trique adopté  pour  la  Jeanie  Deans.  Cette  locomotive  est  également  remarquable 
par  la  longueur  extraordinaire  de  son  corps  cylindrique,  qui  permet  de  placer 
«n  dessous  les  deux  essieux  moteurs.  Il  est  séparé  en  deux  par  une  chambre  de 
combustion  ;  les  tubes  vers  le  foyer  ont  1"778  (5  pieds  10  pouces),  et  ceux  vers  la 
boîte  à  fumée  3"H)63  (10  pieds  1  pouce)  de  longueur.  Cette  chambre  est  pourvue 
d'un  trou  d'homme  de  dimensions  suffisantes  pour  permettre  d'accéder  facile- 
ment aux  tubes,  ainsi  que  d'une  trémie  pour  l'expulsion  des  cendres  accumulées. 
Cette  trémie  peut  être  ouverte  au  moyen  d'une  valve  manœuvrée  de  la  plate- 
forme du  mécanicien  et  maintenue  fermée  par  un  contrepoids.  Par  suite  de  cette 
^iisposition,  on  obtient  une  surface  de  chauffe  considérable  s'élcvant  à  un  total  de 
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139.88  métrés  carrés  (1,505.7  pieds  carrés)  et  se  décomposant  comme  suit  :  tubes, 
125.05  métrés  carrés (1,346  pieds  carrés);  foyer,  11.20  métrés  carrés  (120.6  pieds 
carrés);  chambre  de  combustion,  3.63  métrés  carrés (39.1  pieds  carrés),  avec  une 
surface  de  grille  relativement  faible  de  1.90  métré  carré  (20.5  pieds  carrés).  Dans 
le  diagramme  A,  la  surface  de  chauffe  de  la  chambre  de  combustion  est  ajoutée 
à  celle  des  tubes.  Aux  autres  points  de  vue,  cette  locomotive  se  rapproche  de 
trés  prés  du  type  général  compound  Webb. 

Les  machines  de  cette  catégorie  sont  utilisées  pour  le  service  désigné  sous  le 
nom  de  West  Coasi  Joint  iraffîc,  qui  comprend  les  trains  express  les  plus  lourds 
de  ce  réseau,  Dining,  Corridor  et  Scotch  express  trains,  mis  en  marche  entre 
Euston  (London),  Edimbourg  et  Glasgow.  Sur  cette  partie  du  North  Western,  les 
rampes  sont  fortes  entre  Crewe  et  Garlisle;  il  y  en  a  notamment  une  de  1/75  sur 
le  Shap  Fells  sur  une  distance  de  7.2  kilomètres  (4  1/2  milles).  On  obtient  une 
vitesse  moyenne  de  76.7  kilomètres  (47.66  milles)  avec  une  consommation  de 
charbon  ne  s'élevant  qu'à  8.76  kilogrammes  par  train-kilométre  (31:07  livres 
par  train-mille)  y  compris  0.34  kilogramme  par  kilomètre  (1.2  livre  par  mille) 
pour  l'allumage. 

Le  service  express  du  Philadelphia  and  Reading  Railroad  est  fait  par  la 
machine  compound  n°  57,  dont  les  deux  principales  particularités  sont  le  système 
compound  Vauclain  et  la  chaudière  du  type  Wootten.  Sauf  ces  exceptions,  les 
principaux  détails  du  corps  de  cette  locomotive  sont  semblables  à  ceux  des 
machines  express  américaines  ordinaires  à  quatre  roues  couplées. 

Le  système  compound  comporte  quatre  cylindres  :  un  cylindre  à  haute  pres- 
sion de  330  millimètres  (13  pouces)  de  diamètre,  et  un  cylindre  à  basse  pres- 
sion de  559  millimètres  (22  pouces)  de  diamètre,  ayant  tous  deux  une  course  de 
610  millimètres  (24  pouces),  placés  de  chaque  côté  de  la  locomotive  et  en  dehors 
des  châssis.  Les  cylindres  à  haute  pression  sont  placés  directement  au-dessus  de 
ceux  à  basse  pression  et  leurs  pistons  sont  accouplés  sur  la  même  crossette.  La 
distribution  de  vapeur  se  fait  au  moyen  d'un  tiroir  à  piston  qui  se  meut  dans  une 
boîte  de  distribution  parallèle  aux  deux  cylindres  et  à  peu  prés  dans  le  même  plan 
horizontal  que  le  cylindre  à  haute  pression  ;  un  tiroir  règle  donc  à  la  fois  la  dis- 
tribution du  cylindre  à  haute  pression  et  du  cylindre  à  basse  pi'ession  d'un  même 
côté  de  la  machine.  Ce  tiroir  est  décrit  en  détail  dans  le  Railway  Engineer, 
vol.  XI,  1890,  et  il  est  actionné  par  la  distribution  Stephenson  ordinaire.  La  valve 
de  démarrage  (siarting  valve)  se  compose  en  réalité  d'un  petit  tuyau  s'étendant 
d'une  extrémité  à  l'autre  du  cylindre  de  haute  pression,  avec  une  valve  de  réduc- 
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tion  au  milieu  ;  quand  la  vapeur  est  admise  à  Tune  des  extrémités,  elle  passe  vers 
râutreen  subissant  un  étranglement,  et  pénétre  alors  dans  le  cylindre  de  basse 
pression  par  les  lumières  du  cylindre  de  haute  pression  et  le  tiroir  à  piston.  Cette 
disposition,  qui  se  rapproche  assez  bien  des  tuyaux  et  des  robinets  employés 
lorsqu'on  se  sert  de  l'indicateur,  est  manœuvrée  de  Tabri  du  mécanicien. 

Le  point  le  plus  intéressant  de'la  chaudière  Wootten  réside  dans  son  foyer,  qui 
a  été  construit  pour  brûler  de  la  petite  gailleterie  d*anthracite  et  des  charbons 
lavés  (buchwheat  or  pea  coal).  Cette  chaudière  a  une  surface  de  chauffe  de 
16.07  mètres  carrés  (173  pieds  carrés)  et  une  surface  de  grille  de  7.06  mètres 
carrés  (76  pieds  carrés).  Elle  est  portée  au-dessus  des  châssis  et  s*étend  sur  toute 
la  largeur  de  la  plate-forme  ;  la  grille  se  compose  de  21  tubes  à  eau,  Tespace 
entre  les  tubes  étant  occupé  par  de  minces  barreaux  de  fonte.  Une  grande  partie 
de  la  grille  est  couverte  de  briques  réfractaires  et,  au  raccordement  avec  le 
corps  cylindrique,  il  y  a  une  voûte  ou  autel  qui  empêche  le  charbon  menu  de 
passer  directement  dans  les  tubes,  la  formation  de  trous  d*air  dans  le  feu  étant 
très  difficile  à  empêcher.  Il  y  a  aussi  une  chambre  de  combustion  immédiatement 
en  avant  des  tubes  et  la  bonne  combustion  d'un,  charbon  aussi  menu  dépend  beau- 
coup des  dimensions  de  cette  chambre.  Il  serait  difficile  d'adapter  cette  chaudière 
aux  exigences  des  chemins  de  fer  anglais,  puisque  son  axe  au-dessus  du  rail  est 
beaucoup  plus  élevé  que  la  hauteur  limite  anglaise. 

Les  quatre  roues  accouplées  sont  placées  sous  le  corps  cylindrique  en  avant 
do  foyer,  l'avant  et  l'arrière  étant  portés  chacun  sur  ime  petite  paire  de  roues. 
L'abri  du  mécanicien  est  à  peu  près  au  milieu,  le  mécanicien  se  mettant  à 
l'intérieur,  le  chauffeur  se  plaçant  à  l'arrière  du.  foyer. 

Ces  machines  font  très  facilement  de  la  vapeur  et  remorquent  de  lourds  trains 
express  de  251  tonnes  (247  tonnes)  à  une  vitesse  moyenne  élevée  de  91.1  kilo- 
mètres (56.6  milles)  par  heure  avec  une  consommation  de  combustible  de 
12.(X)  kil(^rammes  par  kilomètre  (42.9  livres  par  mille). 
Le  frein  Westinghouse  est  appliqué  sur  toute  la  longueur  du  train. 
La  machine  compound  d'expérience,  Columbia  n?  58,  a  été  spécialement  con- 
struite pour  le  service  express  des  voyageurs  et  est  considérée  en  Angleterre 
comme  le  type  spécial  pour  grandes  vitesses.  Le  principe  compound  est  réalisé 
par  le  système  Yauclain  ;  les  cylindres  ont  les  mêmes  dimensions  que  le  n""  57 
que  nous  venons  de  décrire. 

La  chaudière  a  une  pression  effective  de  12.6  kilogrammes  par  centimètre 
carré  (180  livres  par  pouce  carré);  le  corps  cylindrique  a  1.422  mètre  (4  pieds 
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8  pouces)  de  diamètre  intérieur  minimum.  La  surface  de  grille  est  de  2.28  mètres 
carrés  (24.6  pieds  carrés),  et  la  surface  de  chauffe  est  de  125.4  mètres  carrés 
(1,350  pieds  carrés)  pour  les  tubes  et  de  11.9  mètres  carrés  (128  pieds  carrés) 
pour  le  foyerTqui  a  été  construit  pour  brûler  du  charbon  bitumineux.  La  boîte 
à  fumée  a  été  munie  du  prolongement  ordinaire  dans  les  machines  américaines. 

Cette  machine  pèse  prés  de  61  tonnes  (60  tonnes  anglaises)  en  ordre  de  marche 
et  est  portée  sur  quatre  roues  motrices  de  2.140  mètres  (7  pieds)  de  diamètre 
placées  en  avant  du  foyer,  l'arrière  reposant  sur  une  paire  de  roues  plus  petites, 
tandis  que  l'avant  est  supporté  par  un  truck  à  deux  roues.  L'essieu  moteur  d'avant 
étant  dans  le  chemin  de  la  bielle  dans  cette  machine  comme  dans  la  précédente, 
les  cylindres  doivent  être  extérieurs,  mais  la  difficulté  subsiste  pour  les  tiges 
des  tiroirs  et  l'on  verra  l'artifice  adopté  pour  la  surmonter  dans  les  dessins 
d'exécution  n~  57E  et  58E.  Cette  disposition  de  roues  permet  d'avoir  un  foyer 
beaucoup  plus  grand  que  lorsqu'une  paire  de  roues  motrices  plus  grandes  est 
disposée  à  l'extrémité  de  la  locomotive,  et  Ton  peut  noter  que  ce  n'est  pas  le  type 
Wootten. 

Le  tender  est  du  type  américain  ;  il  est  porté  sur  deux  bogies  à  quatre  roues 
et  porte  16,355  litres  (3,600  gallons)  d'eau  et  6,350  kilogrammes  (14,000  livres) 
de  charbon. 

Des  voyages  d'essai  ont  été  faits,  sur  Y  Atlantic  City  Railroady  avec  des  trains 
pesant  en  moyenne  au  delà  de  202  tonnes  (199  tonnes)  à  une  vitesse  de  85  kilo- 
mètres (52.8  milles)  à  l'heure,  mais  les  renseignements  sur  la  consommation  de 
charbon  et  le  profil  de  la  ligne  n'ont  pas  été  fournis. 

Nous  avons  reçu,  au  moment  de  mettre  sous  presse,  une  réponse  à  notre  ques- 
tionnaire de  la  Qrande  Société  des  chemins  de  fer  russes  (actuellement  l'État 
russe). 

Cette  Administration  a  eu  l'obligeance  de  nous  communiquer  des  rensei- 
gnements détaillés  sur  deux  types  de  machines  employées  pour  l'exploitation  du 
trafic  rapide  de  ses  lignes.  La  locomotive  à  quatre  roues  accouplées  est  employée 
sur  la  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie.  C'est  une  machine  compound  du 
système  «  Worsdell  von  Borries  >  ;  le  cylindre  à  haute  pression  a  460  milli- 
mètres (1  pied  8 1/8  pouces)  de  diamètre,  et  celui  à  basse  pression,  670  millimètres 
(2  pieds  2  3/8  pouces),  la  course  dans  chaque  cas  étant  de  650  millimètres  (2  pieds 
1  9/16  pouce).  C'est  le  système  Joy  qui  est  employé  pour  la  distribution  de  la 
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Tapeur  et  les  tiroirs  sont  placés  à  la  partie  supérieure  des  cylindres.  Le  tiroir 
«  Allen  »,  à  double  lumière,  est  employé  à  la  fois  pour  les  cylindres  à  haute 
et  à  basse  pression  pour  obtenir  le  degré  d^ouverture  convenable  avec  un  faible 
mouvement  du  tiroir.  Les  roues  motrices  et  porteuses  {driving  and  trailing) 
ont  1,980  millimètres  (6  pieds  6  pouces)  de  diamètre  et  les  ressorts  sont  équilibrés. 

L*avant  de  la  machine  est  porté  par  un  bogie  à  quatre  roues  avec  roues  de 
1,110  millimètres  (3  pieds  7  3/4  pouces).  La  vitesse  moyenne  de  ces  machines  est 
de  56.1/4  kilomètres  (35  milles) à  l'heure;  sur  une  distance  de  93  kilomètres 
(58  milles),  la  charge  nette  remorquée  étant  de  206  tonnes  (202  tonnes  15  cwts) 
environ. 

La  machine  à  6  roues  couplées  est  employée  sur  la  ligne  Nicolas.  Elle  est 
également  du  système  compound  «  Worsdell  von  Borries  »,  le  cylindre  à  haute 
pression  ayant  480  millimètres  (18  7/8  pouces)  de  diamètre,  et  celui  à  basse 
pression,  720  millimètres  (2  pieds  4  3/8  pouces)  de  diamètre,  avec  une  course  de 
650  millimètres  (2  pieds  1  9/16  pouce).  Les  six  roues  couplées  ont  1,900  milli- 
mètres (6  pieds  2  13/16  pouces)  et  Tavant  de  la  machine  est  porté  sur  un  essieu 
à  boites  radiales  avec  roues  de  1,130  millimètres  (3  pieds  8  1/2  pouces),  les  ban- 
dages des  roues  motrices  du  milieu  n'ayant  pas  de  boudin. 

Les  ressorts  supportant  les  essieux  accouplés  sont  tous  équilibrés.  Les  deux 
machines  ont  toutes  deux  des  sablières  à  vapeur  pour  projeter  du  sable  sous  les 
roues  motrices.  Les  tiroirs  des  cylindres  à  haute  et  à  basse  pression  sont  placés 
à  la  partie  supérieure;  ils  sont  mis  en  mouvement  par  la  distribution  Joy  et 
Ton  fait  usage  du  tiroir  Allen  à  double  lumière.  Ces  machines  marchent  à  une 
vitesse  moyenne  de  55.9  kilomètres  (34.1  milles)  par  heure.  La  ligne  est  assez 
difScile  ;  elle  comporte  une  pente  de  1/166  sur  une  distance  de  15.4  kilomètres 
(9.6  milles). 

Le  bois  est  largement  employé  comme  combustible  et  les  deux  machines 
ont  de  larges  foyers,  de  longues  chaudières  et  de  grandes  boites  à  feu.  Elles  sont 
munies  du  frein  Wenger. 

Nous  devons  aussi  accuser  réception  des  renseignements  fournis  par  les  Com- 
pagnies suivantes,  renseignements  qui,  malheureusement,  nous  sont  parvenus 
trop  tard  pour  que  nous  ayons  pu  les  publier  : 

Le  chemin  de  fer  d'Oude  et  Rohilkhund,  Lucknow  ; 

Le  chemin  de  fer  de  Bhavnagar,  Gondal,  Junagadh-Porbandar,  Inde  anglaise  ; 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  garantis  par  l'État  de  S.  A.  le  Nizam  ; 
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La  Société  anonyme  Secunderabad,  Decan  ; 

Les  chemins  de  fer  de  l'État  suédois,  Stockholm  ; 

Le  chemin  de  fer  du  Bengale-Nagpur,  Inde  anglaise; 

Les  chemins  de  fer  de  la  Nouvelle-Zélande; 

Le  chemin  de  fer  de  Bombay-Baroda  et  de  llnde  centrale; 

Le  chemin  de  fer  Rajputana-Malwa; 

Le  chemin  de  fer  du  Nord-Ouest  de  Tlnde. 
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LOCOMOTIVES  A  4  ROUES  COUPLÉES 


Poidt  total  de  la  machine  en  ordre  de 
marche  en  INru. 1-900  livraa, 

Poidt  moyen  du  train  en   tonnet,    non 
comprit  la  locomotive  et  le  tender. 

t-2  tonnes. 

Surface  de  chauffe  de*  tubet  en  piedt 

oarrét.  ,      ,     1-2  piedt  carré*. 

Vitute  moyenne  en  millet   par  heure, 

mm^,^  1-55  millet. 

Poids  tur  lu  rouet  motrices  en  ordre  de 
marche  en  livra. .....  1-900  livres. 


\  Adhérence  des  roues  motrices  à  500  liv. 
par  tonne.  .._  1-250  livres. 

Surface  des  cylindres  en  pouces  carrés. 
-^-  \   \    1-9.5  pieds  carrés. 

ETort de  traction  sur  les  rails  en  livras  (i). 

t-250  livres 

Oh,-vap.  àla  vitessede  15  milles  par /i.(i). 

Il  il   1-12  chevaux-vapeur. 

Pression  de  la  vapeur  dans  la  c  haudiére  en 

liv.  par  pouce  carré.  HlIZ.  1-5  livres. 

Consommation  de  charbon  en  livres  par 
train-mille.  -+-4-     1-1.25  livres. 

Livres  d'eau  évaporée  par  hvra  de  char- 

t>on.  ss  =  =:  1-3  livres. 

Sarface'de  chauffe  du   foyer  en   pieds 

carrés. 1-12.59  piedt  carrés. 

Sjrfice  de  la  grille  en  piedt  carrés. 

=»■■  1-3  piidt  carrés. 
AXE  DES  ABSCISSES 


Capacité  de  charbon  du  tsnder  en  livres. 
1-400  livres. 


Ca,-yacité  d'eau  du  tender  en  gallons. 
1-65  gallons. 


^oids  total  du  tender  en  ordrs  de  marche 
en  livr^.  -_«.  1-1400  hvres. 
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Légende  des  diagrammes  IC  à  69C 


Cyls  18  diam.  X  26  strokc  =  Cylindres  de  18  pouces  de  diamètre  sur  26  pouces  de  course  (du  piston). 
1  pouce -25.4  millimètres. 

Total  weightempiy,  126,084  /65  =  Poids  total  à  vide,  126,084  livres  anglaises.  1  livre=454  grammes. 

—  loaded  -—  Poids  total  en  ordre  de  marche. 

Coal  =  Poids  du  charbon. 

Fitted  with  watcr  scoop  =  Tender  muni  d'une  trompe  pour  l'alimentation  en  marche. 
Engine  wheel  base  —  Empattement  de  la  machine. 
Weights  empty  =■  Poids  à  vide  (sur  les  essieux). 

—       loaded  =  Poids  en  charge  (sur  les  essieux). 
H.  P.  cyl.  =  Cylindre  à  haute  pression. 
L,  P.  cyl.  =  Cylindre  à  basse  pression. 


1  C.  et  2  C.   Lancashire  and Yorkshire  Railway. 

25C. 

30. 

Midland  Railway. 

26  C. 

4G. 

Manchester   SheflBeld  and  Lincolnshire 

27  C. 

Railway. 

280. 

5C. 

London  and  South  Western  Railway. 

290. 

6C. 

South  Ëastern  Railway. 

30  G. 

7C. 

Great  Eastern  Railway . 

310. 

8C. 

London,    Brighton    and    South     Coast 

32  0. 

Railway. 

330. 

9C. 

North  Eastern  Railway. 

34  0. 

10  C. 

Furness  Railway . 

350. 

lie. 

London  Chatham  and  Dover  Railway. 

360. 

12C. 

Caledonian  Railway. 

370. 

130. 

Glasgow  and  South  Western  Railway. 

380. 

14  C. 

North  British  Railway. 

39  C. 

15  C. 

Il ighland  Railway. 

410. 

16  0. 

Great  North  oi  Scotland  Railway. 

430. 

17  0. 

Great  Southern  and  Western  Railway  of 

44  0. 

Ireland. 

45  0. 

18  C. 

Great  Northern  Railway  of  Ireland . 

46  0. 

19  C. 

London  Tilbury  ?nd  Southend  Railway. 

47  0. 

20  C. 

et21  C.     New  York  Central  and  Hudson 

480. 

River  Railway. 

490. 

22  C. 

Chicago  Burlington  and  Quincy  Railway. 

50  0. 

23C. 

Baltimore  and  Ohio  Railway. 

510. 

24  C. 

Pennsylvania  Railway. 

52  0. 

État  français. 
Paris-Lyon-Méditerranée. 
Paris  à  Orléans. 
Ouest  français. 
Est  français. 
Midi  français. 
État  belge. 
Méridionaux  (Italie). 
Méditerranée  (Itali^. 
Société  autrichienne-hongroise  de  l'État. 
Nord  Empereur  Ferdinand  (Autriche). 
Sudbahn  (Autriche). 
État  néerlandais. 
Hollandais. 
Gothard. 
et  42  0 .     État  roumain . 
État  serbe. 
East  Indian  Railway. 
Great  Indian  Peninsula  Railway. 
New  South  Wales  Government  Railway  s. 
Cape  Government  Railways. 
Gothard. 
Central  suisse. 
Midland  Railway. 
Great  Northern  Railway . 
Great  Western  Railway. 
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53  G. 

EgyptianRailway. 

62  G 

54  C. 

LoDdon  and  North  Western  Railway. 

63  C 

55  C. 

North  Easlern  Railway . 

64  G 

56G. 

Belfast  and  Northern  Counties  Railway. 

65  G 

57  C. 

Philadelphia  and  Reading  Railway. 

66  G 

58  G. 

Locomotive  Golumbia. 

67  C 

59C. 

Baltimore  and  Ohio  Railway. 

68G 

60G. 

Geritral  Railway  of  New- Jersey. 

69  G 

61G. 

Paris-Lyon-Méditerranée. 

Nord  français. 
Midi  français. 

Direction  royale  de  Hanovre. 
État  norvégien. 
Sud-Ouest  russe 
Vladicaucase  (Russie). 
Natal  Government  Railways. 
Grande  Société  russe  (ligne  Saint-Péters- 
bourg ù  Varsovie  et  ligne  Nicolas). 


Légende  des  diagrammes  ID  à  69D. 


Total  weight  incl.  X.  and  T.,  270.9  tcmê^  Poids  total, y  compris  la  locomotive  et  le  tender,  270.9  tonnes 
anglaises  (la  tonne  anglaise  vaut  1 .015  tonne  métrique). 

Average  specd.  50  mis  p.  hr,  =  Vitesse  moyenne  de  50  milles  par  heure  (le  mille  anglais  vaut 
1,609. 3  mètres). 

No  gradient  diagram.  received  =  Il  ne  nous  est  pas  parvenu  de  profil  d*»  la  voie. 

Heaviest  gradient  =  Rampe  maximum. 


1  Det2  D.  Lancashire  andYorkshire  Railway. 

20  D< 

3D. 

Midland  Railway. 

4D. 

Manchester   SheHickl  and    Lincolnshire 

22  D. 

Railway. 

23  D. 

5D. 

London  and  South  Western  Railway. 

24  D. 

6D. 

South  Eastern  Railway. 

25  D. 

7D. 

Great  Eastern  Railway. 

26  D. 

8D. 

London    Brighton    and    South     Goast 

27  D. 

Railway. 

28  D. 

9D. 

North  Easlern  Railway. 

29  D. 

10  D. 

Furness  Railway . 

3DD. 

11  D. 

London  Chatliam  and  Dover  Railway. 

31  D. 

12  D. 

Galedonian  Railway. 

32  D. 

13  D. 

Glasgow  and  South  Western  Railway. 

33  D. 

14D. 

North  Brilish  Railway. 

34  D 

15  D. 

Highland  Railway. 

35  D. 

16  D 

Oreat  North  ofScotland  Railway. 

36  D. 

17  D. 

Great  Southern  and  Western  Railway  of 

37  D. 

Ireland . 

38  D. 

18  D. 

Great  Northern  Railway  of  Ireland. 

39  D. 

19  D. 

London  Tilbury  and  Southend  Railway. 

t  21  D.     New  York  Gentral  and  Iludson 
River  Rail road. 
Ghicago  Burlington  andQuincy  Raiiroad. 
Baltimore  and  Ohio  Raiiroad. 
Pennsylvania  Raiiroad. 
Étfit  français. 
Paris-Lyon-Méditerranée. 
Paris-Orléans. 
Ouest  français . 
Est  français. 
Midi  (France). 
État  belge. 
Méridionaux  (Italie). 
Méditerranée  (Italie). 
Société  autrichienne-hongroise  de  TÉtat. 
Nord  Empereur  Ferdinand  d'Autriche. 
Sudbahn  (Autriche) . 
État  néerlandais. 
Hollandais 

Saint  -  Gothard  -  Bellinzona  -  Chiasso 
Orenze-Locarno. 
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40D. 

Médina  del  Gampo-Zamora  (Espagne). 

56  D. 

41  et  42 D    État  roumain. 

57  D. 

43  D. 

État  serbe. 

58  D. 

44  D. 

Eastindian  Railway. 

59D. 

45D. 

Oreat  Indian  Peuinsula  Railway. 

60D. 

46D. 

New  South  Wales  Oovemment  Railways. 

61  D. 

47  D. 

Cape  Government  Railway. 

62  D. 

48  D. 

Saint-Gothard.  —  Immense-Kussnacht- 

63D. 

Bellinzona. 

64  D. 

49D. 

Central  suisse. 

65  D. 

50  D. 

Midland  Railway. 

66D. 

51  D. 

Great  Northern  Railway. 

67D. 

52  D. 

Greal  Western  Railway. 

68D. 

53  D. 

État  égyptien. 

69  D. 

54  D. 

London  and  North  Western  Railway. 

55  D. 

North  Eastern  Railway. 

• 

Belfast  and  Northern  Counties  Railway 
Philadelpbia  and  Reading  Railroad . 
Machine  »  Columbia  » . 
Baltimore  and  Ohio  Railroad. 
Central  Railroad  of  New  Jersey . 
Paris-Lyon-Méditerranée. 
Nord  français. 
Midi  français. 

Direction  royale  de  Hanovre. 
État  norvégien . 
Sud-Ouest.  (Russie). 
Vladicaucase . 

Natal  government  Railway. 
Grande  Société  des  chemins  de  fer  russes 
(ligne  Nicolas). 


Diagrammes  IB  à  61 E. 


lE. 


lE. 


lE. 


lE. 


3E. 


4E. 


6E. 

7E. 

9E. 
12E. 
12E. 


Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse. 
Elévation  Lancashire  and  Yorkshire 
Railway. 

Machine  à  voyageurs,  coupe  longitudi- 
nale, Lancashire  and  Yorkshire  Rail- 
way. 

Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse, 
coupes  transversales,  Lancashire  and 
Yorkshire  Railway. 

Tender  à  voyageurs,  Lancashire  nnd 
Yorkshire  Railway. 

Locomotive  à  grande  vitesse,  Midland 
Railway. 

Machine  i  voyageurs  à  grande  vitesse, 
Manchester,  Sheffield  and  Lincoinshire 
Railway. 

Id.  South  Eastern  Railway. 

Id.  Great  Eastern  Railway. 

Id.  North  Eastern  Railway. 

Id.  Caledonian  Railway. 

Sections  transversales,  Caledonian  Rail- 
way. 


13 E.     Machine  à  voyageurs  à  hogie,  Glascow 

and  South  Western  Railway. 
16 E.     Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse, 

Great  North  of  Scolland. 
17  E.  Machine  ù  voyageurs  à  bogie,  Great  Sou- 
thern and  Western  Railway  of  Ire- 

land. 
20 E.'   Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse, 

New- York  Central  and  Hudson  River 

Railroad. 
26  E.     Locomotive  à  grande  vitesse,  Paris-Lyon 

à  la  Méditerranée. 
29 E.     Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse, 

Est  français . 
31  E.     Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse, 

État  belge. 
34  E.     Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse. 

Société  austro-hongroise  de  TÉtat. 
37 E.     Machine  à  voyageurs  à  grande  vitesse. 

État  néerlandais. 
50 E.     Locomotive  à  grande  vitesse,   Midland 

Railway. 
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51E. 

52  E. 

52E. 
54  E. 

54  E. 

54  E. 


57  E. 


Locomotive  à  grande  vitesse  à  voyageurs, 

Oreafc  Northern  Railway. 
Locomotive  A  voyageurs  À  grande  vitesse, 

Oreat  Western  Railway. 
Id.  sections  transversales. 
Machine  Â  voyageurs  compound,  à  8  roues, 

London  and  North  Western  Railway. 
Tender  à  voyageurs,  London  and  North 

Western  Railway. 
Machine  à  voyageurs   compound,  à   8 

roues,    London   and   North  Western 

Railway,  sections  transversales. 
Machine  À  voyageurs  compound,  Phila- 

delphia  and  Reading  Raiiroad. 


54  E .  Machine  à  voyageurs  compound,  à  8  roues, 
London  and  North  Railway  Elévation. 

57  E.     Machine  à  voyageurs  compound,  Phila- 

delphia  and  Reading  Raiiroad. 

58  E.     Machine    à   grande   vitesse    compound, 

Golumhia. 

59 E.  Machine  à  voyageurs  compound,  Balti- 
more and  Ohio  Raiiroad. 

60 E.  Machine  à  voyageurs  compound.  Central 
of  New-Jersey  Raiiroad- 

58 E.  Machine  compound  à  grande  vitesse, 
Golumhia. 

61  E.  Machine  A  voyageurs  compound,  Paris- 
Lyon-Méditerranée. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


Séance  du  2  Jailiet  1895,  à  10  V4  heures. 


Présidenci:  de  M.  KOSSLTH 

Mr.  Aspinall,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Mon  rapport  vous  ayant  (Hé  distribué, 
je  crois  inutile  de  vous  en  donner  lecture. 

Vous  remarquerez  qu'à  la  page  Vl-54  (^)  se  trouvent  indiques  les  noms  de  ditié- 
rentes  compagnies  de  chemins  de  fer  qui  ont  envoyé  des  renseignements  trop  tard 
pour  qu'ils  aient  pu  être  publiés.  D'autres  compagnies,  dont  les  noms  n'ont  pas 
même  pu  être  imprimés,  ont  encore  envoyé  des  renseignements,  notamment 
r  «  Indian  Midland  Raihvay  »,  le  «  Southern  Mahratta  Uaihvay  »,  le  «  Darjilling 
and  Himalaya  Raiiway  »,  le  «  Norfolk  and  Western  Raihvay  »  (Amérique),  le 
«  Eastern  Bengal  State  Raiiway  »,  le  «  South  Indian  Raiiway  »,  le  «  Madras 
Raiiway  »  le  «  East  Coast  Raiiway  »  des  Indes,  le  «  New  York  Western  Raiiway  » 
et  le  «  Chesapeake  and  Ohio  ». 

Ce  dernier  chemin  de  fer  signale  k  l'attention  du  Congrès  sa  locomotive  compound 
(c  Richmond  »,  sur  laquelle  il  a  fourni  des  renseignements  qui  n*ont  malheureuse- 
ment pas  encore  pu  être  publiés.  Ils  auraient  été  fort  intéressants  pour  les  membres 
du  Congrès,  mais  ils  m'ont  été  remis  la  veille  de  l'ouverture  de  la  session  ! 

Dans  les  documents  envoyés  par  le  «  Pennsylvania  Railroad  »,  il  s*est  glissé 
une  erreur;  le  diagramme  24 C  est  une  locomotive  qui  a  été  construite  pour  le 
«  Pennsylvania  »,  mais  qui  ne  représente  pas  exactement  le  type  usuel  de  cette  com- 
pagnie. Quant  aux  renseignements  corrects  donnés  par  le  «  Pennsylvania»,  on  les 
trouvera  dans  le  tableau  A ,  colonne  24  {*)  de  mon  exposé  :  on  y  a  indiqué  les  cotes 
qui  se  rapportent  à  la  machine  dont  le  dessin  aurait  dû  être  publié  et  l'on  pourra 
ainsi  corriger  celles  du  schéma.  Je  désire  beaucoup  insister  sur  ce  point,  parce  que 
mon  ami,  Mr.  Ely,  s*est  donné  la  peine  de  me  communiquer  des  renseignements 
très  complets.  L'erreur  s'est  produite  dans  l'impression. 

Avant  Touverture  de  la  discussion,  je  tiens  à  faire  remarquer  que  je  ne  présente 
pas  de  conclusions  analogues  à  celles  qui  se  rapportent  à  l'exposé  de  Mr.  Sauvage, 

'  Viv^ç.  2\n'2  du  nn/ii'iât  de.  i8ir). 

■')  Pag^e  VI-74  du  Omiptr.  miihi  ci  du  tiré  i\  part  <>i  |a'i'n':29."î2  du  linUcii,»  dr  ISO."). 
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parce  que  tel  n'est  pas  Tusage  en  Angleterre,  lorsque  Ton  donne  lecture  d*un 
mémoire  soumis  h  une  discussion  scientifique  exactement  comme  c'est  le  cas  ici. 
Mais  je  compte  bien  que  chacun  pourra  trouver  dans  le  travail  soumis  au  Congrès 
des  points  qui  lui  paraîtront  particulièrement  intéressants  et  qu'on  voudra  bien  les 
soumettre  à  un  examen  d'accord  avec  Mr.  le  Président. 

A  ce  propos,  je  désire  faire  une  remarque  que  j'ai  négligé,  je  pense,  d'insérer 
dans  mon  rapport,  c'est  que,  bien  que  la  question  qui  nous  occupe  soit  celle  des 
locomotives  express,  les  trains  les  plus  difliciles  à  remorquer  ne  sont  pas  toujours 
ceux  qui  font  à  grande  vitesse  de  grands  parcours,  mais  bien  plutôt  ceux  qui,  avec 
de  fréquents  arrêts,  doivent  atteindre  une  vitesse  assez  considérable;  la  réelle  diffi- 
culté, c'est  d'avoir  des  machines  assez  puissantes  pour  un  pareil  service;  telle 
machine  qui  ferait  facilement  70  milles  (113  kilomètres)  en  septante  minutes,  fera 
difficilement  50  milles  (80  kilomètres!  en  soixante  minutes  s'il  y  a  deux  arrêts.  Ce 
qui  est  essentiel  en  ce  qui  concerne  toutes  les  locomotives  express,  c'est  qu'elles 
soient  maîtresses  de  leurs  trains.  L'économie  de  combustible  est  certainement  très 
désirable;  nous  nous  en  préoccupons  tous,  car  elle  se  traduit  par  une  dépense  con- 
sidérable, mais  elle  ne  vient  qu'en  seconde  ligne,  parce  que  la  chose  essentielle, 
c'est  que  la  machine  fasse  un  bon  service,  qu'elle  démarre  bien  et  amène  son  train 
à  l'heure  à  destination . 

Un  autre  point  qui  différencie  complètement  la  pratique  américaine  et  la  pratique 
anglaise,  est  l'emploi  de  l'essieu  droit  ou  de  l'essieu  coudé  comme  conséquence  de 
l'adoption  des  cylindres  intérieurs. 

Des  ingénieurs  américains  m'ont  souvent  interrogé  sur  la  durée  de  nos  essieux 
coudés.  Je  n'ai  pas  donné  de  chiffres  dans  mon  rapport,  et  à  ce  propos  je  dois  faire 
remarquer  que  sur  ce  point,  on  trouve  beaucoup  d'opinions  erronées.  En  Angleterre, 
le  «Board  of  Trade»  reçoit  obligatoirement  de  toutes  les  compagnies  notification  des 
bris  d'essieux  survenus  en  service.  Bien  entendu,  les  essieux  retirés  du  service  dans 
les  ateliers  de  réparation  ne  sont  pas  compris  dans  les  relevés;  par  conséquent, 
les  statistiques  publiées  par  le  «  Board  of  Trade  »  renseignent  uniquement  qu'un 
certain  nombre  d'essieux  présentant  des  défauts  se  sont  brisés  parfois  après  des 
parcours  relativement  peu  élevés.  11  en  résulte  que  l'on  en  déduit  parfois  que  la 
durée  d'un  essieu  coudé  est  en  général  très  courte;  c'est  là  une  erreur.  Cette  durée  est 
sans  doute  moindre  qu'on  ne  la  désirerait,  mais  on  trouve  fréquemment  des  essieux 
qui  ont  parcouru  400,000  milles  (644,000  kilomètres).  J'en  ai  eu  qui  ont  fourni  un 
parcours  de  600,000  milles  (966,000  kilomètres)  et  qui  n'ont  été  retirés  des  machines 
auxquelles  ils  appartenaient  que  parce  que  celles-ci  devaient  être  reconstruites,  et 
s'ils  n'avaient  pas  été  d'un  ancien  modèle,  ils  auraient  même  parfaitement  pu  rester 
encore  en  service.  Je  pense  qu'il  est  désirable  d'insister  sur  ce  point  parce  que  le 
ce  Board  of  Trade  »  et  quelques  écrivains  techniques  pensent  que  lorsqu'un  essieu 
a  fait  un  parcours  de  200,000  milles  (322,000  kilomètres),  par  exemple,  il  devrait 
être  retiré  d'office  et  condamné.  Ils  oublient  que  ce  sont  les  essieux  défectueux  qui 
se  brisent  au  début  et  qu'il  y  en  a  beaucoup  qui  parviennent  à  un  âge  avancé. 
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On  trouvera  dans  mon  rapport  des  descriptions  de  tiroirs  équilibrés,  et  sur  ce 
point  je  voudrais  entendre  une  discussion  approfondie;  ces  tiroirs  sont  peu  employés 
et  peu  connus  en  Angleterre,  nous  pensons  que  sur  le  continent  leur  usage  a  été 
plus  fréquent,  et  s'il  en  résulte  une  économie  d'exploitation,  des  renseignements  sur 
ce  point  particulier  seraient  très  bien  accueillis. 

En  ce  qui  concerne  les  machines  eompound,  vous  pourrez  probablement  nous 
donner  des  renseignements  plus  complets  que  ceux  qui  ont  été  publiés  en  Angleterre. 
Je  dis  surtout  cela  pour  les  ingénieurs  américains,  s'il  y  en  a  ici,  car  on  a  construit 
un  grand  nombre  de  locomotives  eompound  en  Amérique  (je  pense  que  l'usine 
Baldwin,  de  Philadelphie,  à  elle  seule,  en  a  construit  oOO).  Je  ne  doute  pas  que 
beaucoup  de  membres  présents,  appartenant  à  des  administrations  du  continent, 
n'aient  aussi  des  renseignements  intéressants  à  nous  apporter  sur  ce  sujet. 

Je  signalerai  une  excellente  discussion  sur  les  machines  eompound  qui  a  eu  lieu 
devant  l'a  American  Institution  of  Mechanicai  Ëngineers  »,  et  qui  a  été  publiée  dans 
V American  Engineer  du  mois  <}e  juin  dernier  (^).  Je  ne  pense  pas  nécessaire  d'entrer 
dans  le  détail  des  différences  qui  existent  entre  la  pratique  américaine,  la  pratique 
du  continent  et  la  pratique  anglaise,  parce  que  je  n'ai  aucun  doute  qu'elles  ne 
soient  élucidées  dans  la  discussion,  et  je  vous  supplie  de  ne  point  négliger  de  sou- 
mettre mon  rapport  à  une  discussion  approfondie. 

Mr.  le  Président.  —  La  première  question  traitée  dans  le  rapport  de  Mr.  Aspinall 
est  celle  du  type  de  moteur  à  vapeur  le  plus  favorable  aux  grandes  vitesses.  Je  vous 
propose  de  discuter  tout  d'abord  le  premier  chapitre  relatif  à  cette  question.  Il  y  a 
évidemment  quantité  de  types  qui  sont  très  favorables  aux  grandes  vitesses  et  que 
nous  connaissons;  il  y  a  des  machines  à  essieux  coudes  et  à  cylindres  intérieurs  qui 
donnent  d'excellents  résultats;  il  y  en  a  ù  cylindres  extérieurs  qui  vont  très  bien 
aussi.  Peut-être,  cependant,  pourrait-on  dire  encore  quelque  chose  d'intéressant  sur 
ce  sujet  ou  constater  tout  au  moins  les  divergences  d'opinions. 

Sur  le  continent,  nos  trains  express  n'ont  pas  la  vitesse  des  trains  express  anglais, 
mais  nous"  avons  cependant  sur  quelques  lignes  des  trains  très  rapides.  Si  nous 
n'atteignons  pas  les  vitesses  des  trains  anglais,  ce  n'est  pas  parce  que  nos  machines 
à  cylindres  extérieurs  ne  sont  pas  capables  de  les  fournir  avec  une  parfaite  sécurité, 
mais  simplement  parce  que  nos  conditions  d'exploitation  n'exigent  pas  cet  excc's 
de  vitesse,  et,  quelquefois  aussi,  parce  que  le  tracé  de  nos  lignes  ne  l'autorise  pas. 

Mr.  Prescot,  Méditerranée  italienne.  —  Mr.  le  Président  vient  de  nous  dire  qu'il 
ne  s'agit  pas  ici  d'établir  la  supériorité  au  point  de  vue  de  la  vitesse  de  nos  machines 
du  continent  ou  des  machines  anglaises.  Je  voudrais  dire  un  mot  à  ce  propos.  On  a, 
en  Angleterre,  d'excellentes  machines,  très  bien  construites  au  point  de  vue  de  la 
construction  métallique  comme  au  point  de  vue  théorique.  Je  crois  cependant  que, 
sur  le  continent,  nous  avons  des  machines  qui  peuvent  donner  les  mêmes  vitesses. 

(*)  Voir  le  numéro  d'août  1896  du  BuIIetm  du  Co7i(;rès. 
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Si  tes  vi Lestes  no  sont  pas  rcallscos,  cela  résulte  de  circonstances  dépendant  non 
(U*  nos  niacliines,  mais  <ln  servire  di'.  la  voie.  En  Italie,  par  exemple,  nos  lignes 
prêsi^nlent  di^s  difllcuHés  qui  ne  permettent  pas  à  nos  trains  de  les  parcourir  avec 
la  vitesse  qu'on  peut  obtenir  en  Angleterre.  Nous  avons  des  lignes  qui  ne  sont 
pas  de  niveau,  des  rampes  i\  gravir,  des  courbes  très  raides  à  franchir,  des  arrêts 
nombreux,  des  stations  qui  ne  sont  pas  à  la  hauteur  des  exigences  modernes;  nous 
devrions  dépenser  beaucoup  d'argent  pour  agrandir  celles-ci  et  les  mettre  en  état. 
Ce  sont  là  toutes  circonstances  qui  ne  nous  permettent  pas  d'atteindre  les  vitesses 
que  no5  machines  permettraient  par  elles-mêmes.  Nous  avons  sur  notre  grande  ligne 
de  Pise  il  Rome  des  locomotives  qui  peuvent  marcher  à  90  kilomètres  à  l'heure, 
mais  sur  une  partie  seulement  du  trajet,  les  autres  parties  du  parcours  étant  parfois 
d'un  tracé  ditHeile. 

Au  point  de  vue  du  type  de  hi  niaehine,  le  rapport  semble  indiquer,  qu'en  prin- 
cipe, le  type  le  plus  favoruble  est  la  machine  à  bogie  à  quatre  roues  couplées.  Je  crois 
(jue,  selon  les  conditions,  on  peut  accorder  la  préférence  à  une  machine  de  grande 
vitesse  à  roues  libres,  â  quatre  roues  ou  à  six  roues  couplées,  et  qu'il  n'y  a  pas  ici  à 
poser  de  principe,  les  machines  a  grande  vitesse  devant,  selon  les  cas,  satisfaire  à 
telles  conditions  plutôt  qu'à  telles  autres.  Ces  conditions  dépendent  de  la  voie,  du 
Irattc,  etc.,  et  il  n'est  paà  possible  de  fixer  un  type.  Tout  ce  que  l'on  peut  dire,  c'est 
c|ue,  pour  les  grandes  vitesses,  il  est  préférable  d'avoir  une  machine  à  bogie;  il  est 
bien  plus  ditticile  de  construire  des  machines  sans  bogie  ayant  la  puissance  et  la 
stabilité  voulues  et  ne  fatiguant  pas  trop  la  voie.  En  principe,  donc,  on  peut  dire, 
je  crois,  que  la  maclnne  à  bogie  est  celle  qui  doit  être  admise  aujourd'hui  pour  la 
grande  vitesse,  mais  il  me  paraît  inïpossible  d'aller  plus  loin  et  de  décider  qu'il  faut 
prendre  des  machines  à  roues  libres  ou  à  quatre  ou  à  six  roues  couplées.  Dans  1  étude 
de  cette  question,  il  se  présente  un  autre  point  :  les  cylindres  et  le  mécanisme 
doivent-ils  être  intérieurs  ou  extérieurs?  Il  y  a,  à  ce  point  de  vue,  des  divergences 

I  d'opinions.  En  Angleterre,  on  préfère  presque  toujours  les  machines  à  cylindres  et  à 

mécanisme  intérieurs,  Ortaincs  iompagnies,  le  Midland,  par  exemple,  ont  bien 
des  machines  à  grande  vitesse  avec  mécanisme  intérieur  et  cylindres  extérieurs, 
mais,  en  général,  les  compagnies  anglaises  emploient  des  machines  à  cylindres 
intérieurs.  Il  est  évident  que  la  machine  à  cylindres  intérieurs  est  plus  stable  et  peut 
parcourir  la  voie  aven  plus  de  facilité  et  moins  de  mouvements  perturbateurs;  mais 

^  d'autres  circonstances  peuvent  cependant  conduire  à  donner  la  préférence  aux 

machines  à  cylindres  extérieurs.  Nous  préférons,  par  exemple,  les  machines  à  essieux 

j  non  coudés  au  point  de  vue  de  la  sûreté  et  de  la  facilité  du  contrôle  en  service. 

n*un  autre  côté,  les  cylindres  intérieurs  sont  plus  exposés  à  se  détériorer,  d'où  une 
source  de  dépense  et  la  nécessité  de  retirer  les  machines  du  service  pour  les  répara- 
tions. Tenant  compte  de  toutes  ces  circonstances,  nous  avons,  en  Italie,  donné  la 
pr-érérence  aux  macliïnes  ù  grande  vitesse  à  cylindres  et  à  mécanisme  extérieurs. 
Notre  service  de  traction  préfère  ces  machines  parce  que  le  mécanicien  peut  plus 
facilement  les  visiter  et  les  nettoyer,  parce  qu'il  y  a  moins  de  ruptures  d'essioux  et 
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moins  djaccidents  en  route,  le  mécanicien  pouvant,  avant  le  départ,  constater  les 
défauts  qui  pourraient  exister. 

Je  dirai  maintenant  un  mot  des  machines  compound.  Je  crois  qu'il  y  a  une 
certaine  difliculté  à  construire  des  machines  compound  à  grande  vitesse.  Si  vous  ne 
faites  pas  des  machines  à  quatre  cylindres,  vous  n*étes  pas  certains  de  la  bonne 
marche  de  la  machine  à  grande  vitesse,  puisqu'il  n'y  a  qu'un  point  où  la  machine 
se  comporte  régulièrement  sur  la  voie.  Si,  par  contre,  vous  prenez  une  machine  à 
quatre  cylindres,  on  peut  être  tranquille  au  point  de  vue  du  fonctionnement,  mais 
on  est  naturellement  obligé  d'augmenter  le  poids.  Or,  dans  les  machines  à  grande 
vitesse,  on  cherche  toujours  à  réduire  le  poids  de  l'ensemble  du  châssis,  vu  que  la 
chaudière,  pour  le  service  à  grande  vitesse,  demande  par  elle-même  un  poids  consi- 
dérable. Nous  cherchons  à  ne  pas  dépasser,  par  essieu,  un  certain  poids  en  rapport 
avec  la  solidité  de  la  voie  et,  avec  les  machines  compound  à  quatre  cylindres,  il  est 
difficile  de  maintenir  le  poids  dans  les  limites  voulues.  Nous  avons  commencé  en 
Italie  à  construire  des  machines  compound,  mais  seulement  pour  le  service  des  mar- 
chandises et  celui  des  trains  omnibus;  il  ne  s'agit  donc  pas  lu  de  machines  à  grande 
vitesse.  L'étude  à  laquelle  nous  nous  livrons  en  ce  moment  n'est  pas  encore  achevée 
et  nous  cherchons  à  obtenir  des  autres  compagnies  le  plus  de  renseignements  pos- 
sible sur  le  meilleur  type  de  machine  compound.  H  paraît  qu'il  y  a  en  Hongrie  et  en 
Autriche  des  machines  compound  à  grande  vitesse  à  quatre  cylindres,  qui  se  com- 
portent assez  bien  et  qui  ne  dépassent  pas  les  limites  de  poids  admises  sur  les  lignes 
où  elles  sont  mises  en  marche;  je  me  réserve  de  m'informer  à  Vienne  et  d'examiner 
ces  machines,  car  je  doute  qu'elles  puissent  rester  dans  les  limites  voulues.  Nos 
machines  compound  pour  trains  omnibus  et  trains  de  marchandises  se  comportent 
assez  bien,  elles  nous  ont  donné  une  économie  de  consommation  de  combustible  et 
nous  n'avons  éprouvé  aucune  difficulté  dans  les  modifications  à  apporter  au  méca- 
nisme. Mais  je  m'écarte  du   sujet  en  discussion,   puisqu'il   ne  s'agit  pas  ici  de 
machines  de  trains  omnibus  et  de  trains  de  marchandises,  et,  pour  me  résumer,  je 
constate  que  nous  n'avons  pas  encore  de  machines  compound  à  grande  vitesse,  mais 
que  nous  faisons  des  études  et  que  nous  examinons  si  nous  pourrions  tes  employer 
plus  tard. 

Mr.  le  baron  Frisie,  Commission  internationale.  —  L'orateur  précédent  a  signalé 
la  question  de  la  voie  qui  ne  peut  pas  être  séparée  de  la  question  de  la  machine.  Il  y 
a  encore  une  autre  considération,  dont  il  n'a  pas  été  parlé  ici  et  qui  a  eu  autrefois 
son  importance  :  c'est  celle  du  poids,  de  l'importance  des  trains  marchant  à  grande 
vitesse.  Je  rappellerai  qu'il  y  a  bien  des  années  déjà,  de  grandes  vitesses  ont  été 
atteintes  avec  les  machines  Crampton,  type  qu'on  ne  connaît  plus  aujourd'hui,  et  qui 
étaient  à  roues  indépendantes.  Les  ingénieurs  qui  ont  employé  ces  machines  ont 
regretté  et  regrettent  encore,  je  crois,  qu'elles  ne  puissent  plus  senir,  à  cause  de 
l'augmentation  du  poids  des  trains  à  remorquer.  Il  y  a  bien  des  années,  il  y  a  peut- 
tMre  quarante  ans,  lors  de  la  compéljlion  cotre  la  voie  large  et  la  voie  élroite,  on  a 
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fait,  en  Angleterre,  une  espèce  de  concours.  Stephenson  avait  construit  une  locomo- 
tive en  vue  d'atteindre  des  vitesses  qui  n'avaient  pas  encore  été  réalisées  jusque-là. 
Un  essai  a  été  fait,  je  regrette  de  ne  pas  me  souvenir  de  ce  qu'a  été  la  vitesse  atteinte, 
mais  c'était  une  vitesse  absolument  inconnue  alors;  si  je  ne  me  trompe,  on  a  atteint 
celle  de  80  ou  90  kilomètres  à  l'heure,  et  il  y  a  de  cela  quarante  ou  cinquante  ans. 
J'ai  vu  cett^î  machine,  passée  à  l'état  d'épave  historique,  à  Euston  Square.  Elle  avait 
atteint  la  vitesse  que  j'indique  à  vide,  mais  quand  on  a  examiné  la  route  parcourue, 
on  a  trouvé  qu'elle  était  en  partie  détériorée.  La  voie  était  alors  beaucoup  trop 
légère;  depuis,  les  voies  ont  été  considérablement  renforcées.  Nous  ne  devons  donc 
pas  l'oublier,  le  chemin  de  fer  doit  être  considéré,  dans  son  ensemble,  comme  un 
tout,  en  tenant  compte  de  la  voie  et  de  la  machine,  le  tout  devant  être  en  relation. 
La  considération  du  poids  à  remorquer  doit  aussi  entrer  en  ligne  de  compte,  et  c'est 
à  cause  du  poids  plus  considérable  des  trains  qu'on  a  été  obligé  de  prendre  des 
machines  à  roues  couplées,  même  pour  les  grandes  vitesses.  Je  me  permets  de 
rappeler  que  ce  qui,  il  y  a  soixante  ans,  à  l'origine  des  chemins  de  fer,  était  consi- 
déré comme  énorme  n'est  plus  rien  aujourd'hui;  on  considérait  qu'une  vitesse  de 
40  kilomètres  à  l'heure  était  une  limite  qu'on  ne  devait  pas  dépasser.  Mais  on  s'est  si 
bien  habitué  aux  grandes  vitesses  qu'on  veut  toujours  aller  plus  vite.  Ce  sont  les 
Anglais  qui  les  premiers  ont  appris  au  monde  que  :  Time  is  money;  sur  le  conti- 
nent, nous  ne  le  savions  pas  ou  nous  le  savions  moins  bien  ;  mais  de  jour  en  jour 
nous  sommes  devenus  plus  exigeants,  et  c'est  ainsi  que,  de  plus  en  plus,  on  a 
augmenté  la  solidité  de  la  voie  et  le  poids  et  la  puissance  des  machines.  Ce  que  je 
veux  signaler  principalement,  c'est  qu'il  n'est  pas  possible  de  considérer  le  poids 
des  locomotives  et  des  trains  et  le  poids  de  la  voie  séparément,  mais  qu'il  faut 
considérer  l'ensemble  de  la  question. 

Mr.  Souschinsky,  Ministère  des  voies  de  communication,  Russie.  —  En  ce  qui 
concerne  ^'influence  de  la  construction  des  locomotives  sur  la  grandeur  des  efforts 
dynamiques  exercés  sur  la  voie,  l'honorable  rapporteur  affirme  que  l'élévation  du 
centre  de  gravité  diminue  ces  efforts  et  que  plus  le  centre  de  gravité  est  élevé,  moins 
ils  sont  considérables. 

Je  dois  ajouter  que,  dans  le  passage  en  courbe,  le  moment  de  la  force  centrifuge 
est  plus  grand  lorsque  le  centre  de  gravité  est  plus  élevé.  Je  voudrais  aussi  ajouter 
quelques  questions  à  celles  mentionnées  par  l'honorable  rapporteur,  par  exemple  : 
la  boîte  à  feu  doit-elle  être  en  porte-à-faux  ou  être  disposée  entre  les  essieux?  Je 
pense  que,  dans  le  dernier  cas,  les  efforts  nuisibles  sont  moindres  ;  en  ce  qui  con- 
cerne la  position  des  cylindres  par  rapport  au  plan  vertical  passant  par  le  centre  de 
gravité  et  du  moment  d'inertie  de  la  locomotive  relativement  à  l'axe  vertical,  plus 
cette  distance  est  faible  et  plus  le  moment  d'inertie  est  grand,  plus  la  marche  de 
la  locomotive  est  stable.  Je  dois  enfin  signaler,  à  la  page  59  du  rapport,  une  petite 
erreur  en  ce  qui  concerne  les  locomotives  de  la  Grande  Société  des  chemins  de  fer 
russes. 
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Les  deux  machines  dont  il  s'agit  ne  sont  pus  toutes  deux  munies  du  frein  Wenger; 
toutes  les  locomotives  employées  sur  la  ligne  Nicolas,  appartenant  auparavant  à  la 
Grande  Société,  sont  munies  du  frein  Wcstinghouse. 

Mr.  le  Président.  —  Jusqu'ici,  il  me  semble  que  nous  avons  discuté  un  point  de  la 
question  sur  lequel  il  n*y  aura  probablement  aucune  divergence;  c'est  que,  pour 
faire  usage  dé  machines  lourdes  marchant  à  grande  vitesse,  il  faut  avoir  une  voie  en 
harmonie  avec  ces  éléments.  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  ce  point, 
mais  il  serait  plus  utile  d'insister  sur  certains  détails  des  machines  au  sujet  desquels 
nous  pourrions  peut-être  obtenir  des  appréciations  et  des  informations  précieuses. 

Il  y  a,  par  exemple,  la  question  des  essieux  coudés,  la  question  des  cylindres  inté- 
rieurs ou  extérieurs  qui  en  dérive,  la  question  du  foyer  en  porte-à-faux,  du  foyer 
passant  au-dessus  de  l'essieu  d'arrière,  la  question  du  bogie  pour  les  trains  de 
grande  vitesse. 

Je  demande  s'il  n'y  a  pas  ici  un  représentant  d'un  chemin  de  fer  des  États-Unis 
qui  voudrait  prendre  la  parole  et  nous  donner  quelques  informations.  Si  personne 
ne  demande  la  parole,  Mr.  Aspinall  pourrait  répondre  quelques  mots  à  ce  qui  viei^t 
d'être  dit  et  nous  passerions  alors  au  paragraphe  suivant. 

Mr.  Sauvage,  secrétaire  principal.  —  Je  crois  que  la  plupart  des  administrations 
sont  d'avis  que,  pour  les  locomotives  à  grande  vitesse,  qu'elles  soient  à  cylindres 
intérieurs  ou  extérieurs,  la-meilleure  disposition  est  celle  du  bogie  à  l'avant,  et  qu'il 
est  désirable  que  ce  bogie  puisse,  autant  que  possible,  prendre  non  seulement  un 
mouvement  de  rotation  autour  de  sa  cheville  centrale,  mais  aussi  un  mouvement  de 
déplacement  latéral.  Il  est  certain  que  des  locomotives  marchent  encore  et  peuvent 
marcher  sans  bogie,  avec  un  essieu  rigide  à  l'avant,  mais  je  crois  cependant  que 
même  ceux  qui  les  emploient,  s'ils  étaient  amenés  à  changer  leur  type,  seraient  plu- 
tôt portés  à  adopter  une  machine  avec  bogie  à  l'avant. 

Mr.  Webb,  London  and  North  Western  Ry.  (En  anglais.)  —  En  prenant  part  à 
cette  discussion,  je  voudrais  dire  d'abord  quelques  mots  à  propos  des  remarques 
faites  par  les  orateurs  précédents  au  sujet  des  machines  express.  On  a  parlé  des 
machines  à  essieux  indépendants  et  des  machines  à  essieux  accouplés,  des  cylindres 
intérieurs  et  des  cylindres  extérieurs,  mais  mon  impression  est  que  le  type  de 
machines  que  nous  employons  dans  une  certaine  mesure  au  «  London  and  North 
Western  »  surmonte  une  grande  partie  des  difficultés  dont  il  a  été  question.  Je  suis 
sûr  que  vous  n'ignorez  pas  que  nous  avons  des  machines  capables  de  remorquer  les 
trains  les  plus  lourds  à  toutes  vitesses,  et  ces  machines  ont  deux  paires  de  roues 
motrices,  mais  sans  accouplement. 

L'essieu  moteur  d'avant  est  actionné  par  un  cylindre  à  basse  pression  dans  l'axe 
de  la  machine.  L'essieu  moteur  des  cylindres  à  haute  pression  est  à  l'arrière,  et. 
ceux-ci  étant  aussi  éloignés  de  l'avant  de  la  machine,  toute  instabilité  pendant  la 
marche  est  évitée  et  il  ne  se  produit  pas  de  mouvement  de  lacet. 

Il  y  a  peut-être  ici  quelques  délégués  qui  ont  pris  part  à  l'excursion  de  Crewe 
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jeudi  dernier.  Pour  leur  édification,  j'avais  mis  derrière  Tune  de  res  machines 
qui  conduisait  le  train  le  wagon  dynamométrique,  de  telle  sorte  que  les  excursion- 
nistes puissent  examiner,  s'ils  le  désiraient,  le  travail  de  la  modiini*.  Je  voulais  leur 
faire  voir  que,  à  toute  vitesse  (nous  marchions  à  environ  70  milh:s  [11*2  kHonirtres] 
à  l'heure),  la  machine  était  parfaitement  stable.  11  n'y  a  pas  de  bogii?  à  Ja  lôle  du 
train,  mais  il  y  a  un  simple  essieu  moteur  avec  une  boîte  radiale  mnbile  entre  deux 
guides  courbes  dont  le  rayon  est  déterminé  par  un  centre  placé  i\  nii-dislaiîce  cuire 
les  essieux  moteurs.  De  la  sorte,  l'essieu  moteur  d'avant  est  libre  do  sn  duplacor 
latéralement  pour  s'inscrire  dans  les  courbes  qu'il  rencontre. 

Mr.  le  Président.  —  Quels  sont  les  rayons  minimums  de  vos  courbes? 

Mr.  Webb.  —  Les  courbes  les  plus  raides  que  nous  ayons,  on  géntral,  sont  de 
12  chaînes  (240  mètres)  environ  de  rayon,  mais  elles  peuvent  descendre  jusque 
4  chaînes  (80  mètres).  La  distance  totale  des  essieux  de  la  machine  du  train  de  Crcwc 
est  de  23  pieds  8  pouces  (7"'21),  mais  l'empattement  rigide  était  seulement  de  8  pieds 
3  pouces  (2'"49),  l'essieu  d'avant  étant  radial,  comme  je  l'ai  explique.  L'essieu  d'arrière 
a  un  jeu  latéral  d'un  demi-pouce  (12  ^/^  millimètres).  11  y  a  actueileinenl  des  machines 
de  cette  espèce  qui  marchent  depuis  douze  ans  au  moins  et  j'en  ai  montré  une  aux 
ateliers  de  Crevve  aux  délégués  qui  ont  bien  voulu  nous  y  rentlre  visite.  C'était  une 
de  celles  qui  avaient  le  plus  servi.  Contrairement  à  l'opinion  générale,  qui  e^t  ciueje 
ménage  mes  machines,  je  dirai  que  nouante  de  ces  locomotives  compnund  ont 
fourni  un  parcours  total  de  26  millions  de  milles  (42  milliinis  de  kiloniètres)  cl 
qu'elles  nous  ont  donné  très  peu  d'ennui.  Afin  de  montrer  qu'elles  peuvent  être 
maintenues  sans  difficulté  en  service,  j'ai  fait  l'expérience  de  prendre  le  train  de 
10  heures  d'Euston  à  Carliste  et  retour  chaque  jour  pendant  nni^  seninine  avec  la 
même  machine  en  changeant  l'équipe  au  passage  à  Crewe.  J'ai  t';iit  ainsi  un  pansours 
total  de  3, GOO  milles  (5,800  kilomètres)  sans  le  moindre  accident  cl  sans  toucher  au 
moteur,  qui  aurait  certainement  marché  de  même  une  seconde  sonuiine  si  ciOa  eût 
été  nécessaire.  J'ajouterai  que,  afin  d'arriver  au  meilleur  résultat  dauB  le  plus  court 
délai  et  de  nous  rendre  compte  si  nous  sommes  dans  la  bonntï  voie,  la  plupart  de 
ces  machines  sont  à  double  équipe.  Les  hommes  se  fatiguent,  mais  non  les  loeonio- 
tives;  quelques-unes  même  sont  à  triple  équipe;  en  conséquence,  j'ai  pu  obtenir 
un  parcours  de  60,000  à  80,000  milles  (97,000  à  129,000  kilomètres)  de  ces 
machines.  La  machine  qui  a  amené  mercredi  dernier  les  délégués  de  Londres  à 
Crewe  avait  figuré  à  l'exposition  de  Chicago,  et,  depuis  lors,  on  a  seulement  remis 
une  fois  ses  roues  sur  le  tour. 

Je  ne  vois,  en  ce  qui  me  concerne,  aucune  difficulté  à  apporter  de  nouveaux  perfec- 
tionnements aux  locomotives  express.  Jeudi  dernier,  j'ai  montré  iiux  délégués,  k 
leur  retour  de  Crewe,  la  machine  d'expérience,  dont  j'avais  d'abord  tmt  une  eom- 
pound,  en  1878,  transformée  aujourd'hui  en  machine  à  triple  expansion;  jusqu'ici, 
je  n'ai  trouvé  aucune  difficulté  ni  k  démarrer  ni  à  atteindre  avec  eelle  liiadiine  toutes 
les  vitesses  requises.  Des  amis  m'ont  demandé  pourqiioi  j'avais  transformé  une 
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vieille  machine  au  lieu  d'en  construire  une  nouvelle.  Je  leur  ai  répondu  que  je 
préférais  être  sûr  de  mon  fait  avant  de  m'engager  dans  une  grande  dépense. 

Les  trains  du  «  London  and  North  Western  »  sont  à  présent  fort  lourds.  f.e  poids 
de  noti'c  train-corridor  cii*culant  entre  la  gare  d'Euston  à  Londres  et  TÉcosse  est 
de  plus  de  354  tonnes  (360  tonnes  métriques)  y  compris  la  machine.  Je  suis  revenu 
hier  au  soir  avec  une  des  machines  dont  il  s*agit.  Le  train  tout  entier  pesait  plus  <lo 
360  tonnes  (366  tonnes  métriques),  parce  qu'on  y  avait  attaché  des  voitures-restau- 
rants supplémentaires  et  Phoraire  a  été  suivi  exactement  sans  aucune  ditticulti'^ 

Puis-je  vous  demander  s'il  peut  être  question  dos  machines  à  marchandises  ou 
bien  si  nous  devons  nous  borner  aux  machines  à  grande  vitesse? 

Mr.  leP  ésident.  —  Nous  discutons  en  ce  moment  la  question  des  machines  :\ 
grande  vitesse. 

Mr.  Webb.  — Alors  je  n'ai  plus  rien  à  ajouter  a  ce  que  j'ai  dit,  mais  si  quelqu'un 
de  mes  collègues  se  rendait  à  Crewe.  pondant  son  séjour  en  Angleterre,  je  me  ferais 
un  plaisir  de  lui  montrer  et,  j'espère,  de  lui  prouver  œ  dont  je  viens  do  parler  à 
l'assemblée. 

Mr.  le  Piésidenf.  —  Mr.  Wehh  voudrait-il  avoir  l'extrême  obligeance  <le  nous  dire 
quel  est  le  poids  des  contrepoids  des  roues  motrices  par  rapport  aux  poids  des 
pièces  tournantes  ou  des  pièces  à  mouvement  alternatif  (ju'ils  ont  pour  but  d'équi- 
librer? Ce  rapport  est-il  considérable? 

Mr.  Webb.  —  Pour  les  machines  non  compound,  nous  plaçons  sur  les  roues 
motrices  des  contrepoids  équivalents  à  la  moitié  du  poids  des  pièces  à  mouvement 
alternatif,  plus  le  poids  total  des  pièces  tournantes.  Dans  nos  machines  compound, 
pour  les  roues  commandées  par  les  cylindres  à  haute  pression,  nous  employons  la 
même  règle,  mais  pour  celles  des  cylindres  ù  basse  pression,  nous  employons  des 
contrepoids  égaux  aux  poids  entiers  des  pièces  tournantes  et  à  mouvement  alternatif 
combinés  et  nous  trouvons  que  cette  pratique  donne  d'excellents  résultats  en  ce  (jui 
concerne  la  stabilité  de  la  machine.  Les  poids  auxquels  on  arrive  ainsi  ne  sont  pas 
excessifs. 

Dans  notre  système,  les  machines  conifmund,  au  lieu  d'avoir  deux  bielles  d'accou- 
plement et  deux  bielles  motrices,  ont  trois  bielles  motrices.  Pour  ia  basse  pres^ion, 
j'ai  seulement  une  barre  d'excentrique  et  le  mécanicien  n'a  aucun  moyen  d\n\ 
commander  le  mouvement.  Avec  les  deux  paires  de  roues  indépendantes,  il  n  est 
pas  nécessaire  de  faire  une  machine  lourde.  Le  poids  que  je  ne  puis  dépasser  au 
«  London  and  North  Western  »  est  de  15  tonnes  sur  les  roues  motrices.  11  va  de  soi 
que  pour  les  trains  lourds  que  nous  avons  à  remorquer,  15  tonnes  sur  un  seul  essieu 
est  une  charge  qui  n'est  pas  nécessaire,  bien  que  nos  collègues  aient  pu  remarquer 
qu'au  «  London  and  North  Western  w,  nous  avons  actuellement  (|uelques  machines  à 
roues  indépendantes  construites  sous  la  direction  de  Mr.  Ramsbottom  (j'en  ai  moi- 
même  fait  les  plans)  en  1859  et  restées  en  service  depuis  lors.  A  l'époque  de  leur 
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construction,  elles  pesaient  seulement  il  tonnes  10  quintaux  (11,700  kiio^ifrainmes) 
par  essieu,  mais  j'ai  trouvé  ce  poids  insuftisant  et  je  l'ai  augmenté  jusque  14  tonnes 
(H, 200  kilogrammes)  en  mettant  une  plus  lourde  et  plus  grande  chaudière  avec 
ries  plaques  de  tôle  bien  plus  fortes  qu'il  n  eut  été  iiécessîtire  sans  eela,  t>s  niaehines 
font  actuellement  le  service  des  trains  express  légors  entre  t^iverpool  et  Manchester 
—  ce  que  nous  appelons  les  express  de  quarante  minutes,  lesquels  ne  mettent  que 
quarante  minutf*s,  arrêts  compris,  de  Liverpool  à  Manchester,  Quelqu'un  a  parlé 
tout  ^  rheure  d'une  machine  qui  fut  construite  par  Slephenson  pour  le  «  Loiidon 
and  North  Western  »  (Southern  Division;;  je  m'en  rappelle  parfaitement,  et  elles 
étaient  en  service  il  y  a  vingt-quatre  ans  à  peu  près.  Ces  machines  avaient  deux 
paires  de  petites  roues  à  Tavant^  une  longue  chautliére,  une  paire  de  roues  motrices 
à  front  du  foyer  et  un  fart  poids  surplombant;  elles  détruisaient  la  voie,  mais  on  leur 
mit  un  essieu  supplémentaire  derrière  le  foyer  et  après  cela  elles  ne  donnèrent 
plus  Je  moindre  inconvénient.  A  Tépoque  de  la  bataille  des  jauges  ilmitlr  of  the 
gau(fes)^  en  1847,  une  machine  fnt  construite  par  feu  Mr,  Francis  Trevîthick,  le  his  du 
vieux  Mr.  Richard  Trevithick,  «  le  père  de  la  locomotive  v^  et  cette  machine  avait  des 
roues  motrices  de  8  pieds  6  pouces  (!2'"i)9);  pour  abaisser  le  centre  de  gravité,  la 
chaudière  était  descendue  plus  bas  que  Tcssieu,  mais  on  reconnut  que  c'était  là 
une  erreur-  J'ai  moi-même  complètement  bouleversé  chiite  machine  en  remettant  la 
chaudière  au-dessus  de  l'essieu;  peut-être  quelqu'un  d'entre  vous  Ta-t-elle  remarquée 
entre  Liverpool  et  Manchester,  où  elle  remorque  les  express  rapides  et  marche 
parfaitement. 

Mais  j'ai  assez  abusé  de  vos  moments  et  je  ne  veux  pas  vous  retenir  plus  long- 
temps. 

ULt.  le  Président,  —  Nous  remercions  Mr.  Webb  de  son  intéressante  communica- 
tion. Mr.  Worsdell,  du«  North  Eastern  î>,  qui  a  voyagé  en  Amérique,  ne  pourrait-il 
nous  donner  quelques  indications  sur  la  façon  dont  on  apprécie  la  question  dont  il 
s'agit  aux  Etats-Hnis? 

Mr.  Worsdell,  North  Eastern  Ry.  (En  anglais.)  —  Succédant  à  Mr.  Webb,  j'ai  peu 
de  uhose  à  ajouter  à  ses  observations.  Je  crois  cependant  de  mon  devoir  de  dire 
quelques  mots  des  machines  rapides  du  a  North  Eastern  m. 

Chacun  sait  que  ces  machines  doivent  être  en  rapport  avec  les  rampes  qu*elles  ont 
à  parcourir.  En  ce  qui  concerne  le  u  Nortb  Eastern  »,  nous  en  avons  deux  types  : 
machines  à  roues  indépendantes,  roues  motrices  de  7  pieds  7  ^j^  pouces  (S'^317)  de 
diamètre,  et  machines  à  essieux  accouplés,  roues  motrices  de  7  pieds  1  1/4  pouce 
(2n"l()5)  de  diamètre.  Nous  trouvons  que  les  machines  à  essieux  accouiilés  scuit  plus 
économiques,  parce  qu'elles  ont  à  transporter  le  trafic  intense  existant  entre  New- 
castle  et  Edimbourg  et  retour,  où  il  y  a  des  rampes,  Tune  d'elles  atteint  même  V95 
sur  une  longueur  de  9  milles  (li  ^2  kilomètres).  Pour  ce  motif,  les  machines 
à  essieux  accouplés  dont  il  s'agit  conviennent  parfaitement.  Au  sud  de  Nevvcaslle, 
nous  avons  une  grande  quantité  de  machines  à  roues  indépendantes;  elles  font  le 
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service  sur  la  ligne  de  Newcastle  à  York,  qui  est  presque  horizontale.  On  a  parlé 
tout  à  l'heure  du  poids  de  la  machine  et  du  poids  du  train.  Il  n'est  pas  douteux  que 
le  poids  des  machines  s'accroît  chaque  année,  parce  que  celui  des  trains  augmente 
sans  cesse.  Nous  avons  en  ce  moment  sur  le  «  North  Eastem  »  une  machine  qui  pèse, 
avec  tender  en  ordre  de  marche,  92  tonnes  (93  */*  tonnes  métriques)  et  qui  remorque 
des  trains  moins  lourds  que  ceux  du  «  London  and  North  Western  ».  Mais  les  diffi- 
cultés physiques  que  nous  avons  à  surmonter  sont  si  grandes  que  nous  ne  pouvons, 
sur  le  «  North  Eastern  »,  remorquer  des  trains  aussi  lourds  que  ceux  du  «  North  Wes- 
tern »,  parce  que  j'ai  de  grandes  répugnances  à  permettre  la  double  traction  quand 
il  est  possible  de  l'éviter.  On  est  pourtant  souvent  obligé  d'y  recourir  et  je  voudrais 
voir  l'assemblée  examiner  attentivement  s'il  n'y  a  pas  lieu  de  recommander  aux 
services  de  l'exploitation  des  diiférents  chemins  de  fer,  de  n'employer  jamais  qu'une 
seule  machine  pour  les  trains  rapides.  Au  «  North  Eastern  »,  nous  avons  adopté 
pour  nos  machines  un  essieu  coudé  spécial  dont  la  partie  frettée  a  une  forme  circu- 
laire. Nous  avons  actuellement  850  de  ces  essieux  coudés.  Un  grand  nombre  sont  en 
service  depuis  dix  ans  ;  nous  n'avons  cependant  eu  qu'un  seul  bris,  et  il  s'est  produit 
non  dans  le  coude,  mais  à  l'endroit  de  la  portée  de  calage,  par  suite  d'une  flache 
qu'il  avait  été  impossible  de  découvrir. 

Nous  avons  adopté  le  système  du  bogie  pour  toutes  nos  machines  rapides,  parce 
que  l'expérience  m'a  démontré  que  les  mécaniciens  roulent  avec  bien  plus  d'assu- 
rance quand  .ils  ont  un  truck  à  quatre  roues  à  l'avant. 

Malheureusement,  le  «  North  Eastern»  a  nombre  de  courbes;  beaucoup  de  nos 
stations  principales  sont  en  courbe  et  la  mise  en  marche  au  départ  de  celles-ci  est 
difficile,  spécialement  à  Newcastle,  où  il  y  a  un  point  d'inflexion.  Je  suis  très  partisan 
de  l'adoption  du  bogie  pour  les  machines  express. 

Les  machines  express  du  «  North  Eastern  »  marchent  à  de  très  grandes  vitesses 
lorsqu'elles  remorquent  certains  trains,  et  je  remarquai  un  jour  que  les  mécaniciens 
de  certaines  machines  express,  ayant  2  roues  porteuses  ordinaires  à  l'avant,  avaient 
l'habitude  de  ne  pas  observer  l'horaire.  J'appris  de  leur  bouche  qu'ils  n'aimaient  pas 
à  aller  trop  vite  avec  un  essieu  fixe  à  l'avant. 

Je  n'ai  pas  parlé  des  locomotives  compound.  J'ai  succédé  à  mon  frère,  qui  avait 
introduit  le  système  au  «  North  Eastern  »,  et  j'ai  avec  lui  certaines  divergences 
d'opinions  sous  ce  rapport.  Je  préfère  ne  pas  toucher  la  question.  On  n'est  nullement 
d'accord  sur  le  système  à  préférer  et  je  ne  pense  pas  que,  dans  les  conditions 
actuelles,  il  soit  sage  d'entrer  en  discussion  à  ce  sujet. 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs  les  ingénieurs  en  chef  des  grandes  administrations 
françaises  ne  voudraient-ils  pas  nous  donner  quelques  idées  sur  cette  question? 

Mr.  Cléranlt,  Ouest  français.  —  Monsieur  le  Président,  je  ne  veux  pas  laisser  votre 
appel  sans  réponse,  et  puisqu'aucun  autre  délégué  ne  se  lève,  je  vais  donner  à  la 
section  quelques  explications.  Je  crois  que  l'on  peut  reconnaître  facilement  la  cause 
du  silence  qui  a  accueilli  tout  à  l'heure  votre  question,  lorsque  vous  avez  demandé 
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des  renseignements  généraux  sur  le  iiieilleur  type  de  l(»coniotives  express.  Je  pense 
(|u*il  est  extréiiiemeiU  tlirtidle  de  truiter  ce  sujoL  d'une  manière  générale,  parce  qii^on 
no  peut  étudier  uim  locomotive  express  que  sur  un  programme  bien  déterminé, 
[ïiirce  que  chacun  de  nous  a  pour  son  réseiiu  un  progrannne  résultant  des  conditions 
mêmes  de  ce  réseau,  parce  que  c'est  d'après  ces  conditions  qu'il  a  étudié  son  type 
dû  machine  express,  qu'il  considère  naturellement  iximme  le  meilleur  pour  ce 
réseau,  11  y  a,  en  eflét,  dans  Tétude  d'une  machine  express,  a  tenir  compte  ilVlé- 
ments  très  nonilireux.  Il  faut  tout  d'îihnrd  ciivisaL^er  le  tracé  de  la  iij^'nft  là  laquelle 
la  niaehîne  est  destinée)  en  plan  et  en  prolil  ;  ce  tracé  a  une  grande  îniluence  sur  le 
type  a  adopter,  It  y  a  ensuite  à  examinei"  la  constitulinn  de  la  voie  et  la  solidité  des 
travaux  d'art,  puisque,  siu"  certains  réseaux,  on  est  de  ce  chef  limité  à  des  charges 
par  essieu  plus  faibles  que  sur  d'autres;  les  différences  à  ce  point  de  vue  sont 
pfrandes;  sur  certains  réseaux,  on  est  H  mité  a  14  ou  15  tonnes;  sur  d'autres,  on  va 
jusqu'à  18  et  SO  tonnes  par  essieu.  Enliiu  il  y  ii  à  étudier  les  conditions  trexplLri- 
talion  très  variables  d'un  réseau  à  Tautre,  la  charge  des  trains,  le  nombre  des 
arrêts,  la  vitesse  sur  les  dilférents  proMls.  C'est  en  tenant  compte  de  toutes  ces 
considérations  qu*on  étudie  une  machine  express;  aussi  n'est-il  pas  possible 
dVtudier  un  1ype  de  machine  express  à  un  point  de  vue  général. 

Kn  v.e  qui  concerne  le  réseau  de  l'Ouest,  nous  nous  trouvons  à  peu  près  dans  des 
ctuiditions  moyetmes;  nous  avons  sur  les  grandes  lignes  parcourûtes  par  des  ex[îress, 
telles  que  la  ligne  de  Trouville,  des  pentes  très  nombreuses  qui  atteignent  jusqu'à 
8  mîlHmèti'es  par  mèlre;  sur  d*Jmtres  de  nos  lignes,  nous  avons  des  courbes  assez 
raides,  par  exemple,  sur  la  ligne  de  Dieppe.  La  constitution  de  notre  voie  dans  les 
parties  anciennes  non  encore  renouvelées,  n'a  pas  permis  jusqu'ici  tradmettre  plus 
de  \ij  tonnes  par  essieu  et  nos  travaux  tl'art,  dont  certains  sont  anciens  et  en  voie 
de  remplacement,  limitent  le  ptdds  testai  tle  nos  machines.  C'est  en  tenant  com|>te 
de  ces  considérations  et  du  poids  de  nos  trains,  parfois  asse?^  considérable,  que 
nous  avons  été  amejiéi^  à  atUipler  un  type  de  machine  express  qui  a  tiguré  à  l'expo- 
sition universelle  de  1889.  Depuis  cette  époque,  nous  avons  construit  quarante-deux 
machines  similaires  et  nous  en  sommes  très  satisfaits.  Leur  stabilité  a  été  excellente 
jusqnVi  la  vitesse  de  138  kilomètres,  atteinte  dans  les  essais  et  en  exploitation 
normale;  elles  remorquent  nos  trains  express,  sur  la  ligne  de  l*aris  au  Havre,  dans 
de  très  bonnes  conditions  h  une  vitesse  de  pleine  marche  qui  atteint  90  et  9o  kilo- 
nu'dres  a  l'heure-  Ces  machines  sont  à  deux  essieux  acenupirs,  avec  de  grandes 
bielles  d'accouplement  {le  S*" 70  ou  de  2"^90  de  longueur  (suivant  les  séries)  ;  le  foyer 
est  pendant  entre  les  essieux  accouplés  et  l'avant  repose  sur  uiî  bogie  qui  ccmi porte 
un  mouvement  de  pivotement  et  un  ileplacemeiU  Iransvei'sal  (ee  dernier  réglé  par 
des  ressorti*).  Ces  machines  nous  donnent  toute  satisfaction  pour  le  .service  en  vue 
duquel  elles  ont  été  eonstruiles. 

Mr.  le  Préaident.  —  Mr,  Clérault  a  évidemment  raison  lorsqu'il  dit  qu'on  ne  peut 
pas  tlîsculer  d'une  favon  générale  la  question  des  locomotives  express;  c'est  pour(|Uoi 
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j*ai  essayé  de  mettre  en  vedetle  quelques  points  spéciaux  tels  que  la  question  du 
bogie  et  le  principe  compound.  Puisque  nous  sommes  sur  ce  terrain,  je  demanderai 
si  Mr.  Baudry,  qui  déjà  hier  a  bien  voulu  nous  donner  de  très  utiles  informations, 
ne  pourrait  aujourd'hui  nous  fournir  encore  quelques  renseignements  sur  les  résul- 
tais obtenus  par  le  remplacement  dans  les  machines  express  de  l'essieu  fixe  d'avant 
par  le  bogie. 

Mr.  Li^esey,  Buenos  Ayres  and  Great  Southern  Ry.  (En  anglais.)  —  Quel  est  le 
poids  des  rails  sur  le  réseau  que  Mr.  Baudry  représente? 

Mr.  Baudry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Les  derniers  rails  mis  en  service  pèsent 
48  kilogrammes,  mais  ils  ne  sont  pas  encore  placés  sur  toutes  nos  lignes  et  nous 
avons  encore  beaucoup  de  rails  de  39  kilogrammes. 

Nos  anciennes  locomotives  d'express  n'avaient  pas  de  bogie;  mais  nous  ne  pou- 
vons pas  les  comparer  facilement  à  ce  point  de  vue  avec  nos  locomotives  à  bogie 
d'aujourd'hui,  parce  que  le  type  général  n'est  pas  du  tout  le  même;  nos  anciennes 
locomotives  avaient  une  chaudière  très  longue,  deux  essieux  couplés  au  milieu,  un 
essieu  porteur  à  l'arrière  et  un  autre  à  l'avant,  ce  dernier  muni  de  boîtes  à  plans 
inclinés  permettant  un  jeu  latéral  dans  la  voie.  La  base  rigide  était  courte  et  des 
l)oids  assez  forts  chargeaient  les  deux  extrémités.  Le  foyer,  il  est  vrai,  était  î^upporlc 
par  un  essieu,  mais  à  l'avant  les  cylindres  étaient  non  seulement  à  l'avant  des  essieux 
moteurs  et  de  la  base  rigide,  mais  encore  à  l'avant  de  l'essieu  attaquant  la  voie.  Nos 
nouvelles  machines  sont  d'un  type  très  différent;  leurs  masses  pesantes  sont  plus 
condensées  vers  le  milieu  et,  au  contraire,  leur  base  d'appui  est  plus  longue.  Aussi, 
attaquent-elles  beaucoup  mieux  la  voie,  mais  sans  qu'on  puisse  attribuer  celte  amé- 
lioration à  l'emploi  du  bogie.  Pour  juger  de  l'effet  du  bogie,  les  deux  premières 
locomotives  du  nouveau  type  ont  été  faites  l'une  avec  un  bogie  et  l'autre  avec  un 
simple  essieu  porteur,  tout  le  reste  étant  semblable.  Je  dois  constater  que  la  loco- 
motive sans  bogie  s'est  comportée  au  moins  aussi  bien  sur  la  voie  que  l'autre  ;  elle  a, 
d'autre  part,  l'avantage  d'être  un  peu  plus  légère  et  plus  simple.  Cependant  je  me 
suis  prononcé  personnellement  en  faveur  du  bogie,  et  mon  administration  a  été  du 
même  avis  ;  il  paraît,  en  effet,  incontestable  que  le  bogie  offre  plus  de  sécurité,  d'abord 
parce  qu'il  attaque  le  rail  par  deux  roues  à  la  fois  au  lieu  d'une  seule,  ensuite  parce 
qu'il  donne  une  charge  plus  forte  sur  les  roues  porteuses  d'avant. 

Nos  nouvelles  locomotives  d'express  ne  sont  pas  seulement  des  locomotives  à 
bogies,  ce  sont  aussi  des  locomotives  compound  à  quatre  cylindres,  et,  à  cet  égard, 
je  demanderai  la  permission  de  dire  quelques  mots  du  motif  qui  nous  a  fait  accou- 
pler nos  essieux,  bien  que  nous  ayons  deux  essieux  moteurs,  l'un  attaqué  par  les 
deux  cylindres  à  haute  pression  et  l'autre  attaqué  par  les  deux  cylindres  à  ba§se 
pression.  Nous  sommes,  comme  vous  le  voyez,  dans  des  conditions  à  peu  près 
semblables  que  celles  indiquées  tout  ù  l'heure  par  Mr.  Webb,  qui  a  un  cylindre  à 
basse  pression  attaquant  un  essieu  et  deux  cylindres  à  haute  pression  en  attaquant 
un  autre.  Nous  avons  néanmoins  conservé  l'accouplement,  afin  de  rendre  constante 
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la  position  angulaire  relative  des  deux  essieux,  d'équilibrer  ainsi  dans  de  meilleures 
conditions  les  poids  des  pièces  en  mouvement  et  de  faciliter  le  démarrage. 

Mr.  le  Président.  —  Je  vous  demande  pardon  de  vous  interrompre  un  moment. 
Il  me  semble  que,  dans  les  machines  de  Mr.  Webb,  le  mouvement  est  inverse,  et  que 
Mr.  Webb  a  eu  en  vue  d'équilibrer  mieux  les  pièces  sans  augmenter  beaucoup  les 
contrepoids. 

Mr.  Clérault.  —  Nous  avons  une  machine  Webb  sur  notre  réseau  et  le  démarrage 
se  fait  de  la  manîère  suivante  :  si  le  train  est  léger,  le  démarrage  a  lieu  par 
le  fait  du  mouvement  de  l'essieu  actionné  par  la  haute  pression;  si  le  train  est 
lourd,  cet  essieu  commence  par  patiner  et  le  démarrage  n'a  lieu  que  lorsque  les 
deux  essieux  sont  actionnés  l'un  par  la  haute  pression,  l'autre  par  la  basse  pression  ; 
il  y  a  bien  un  tuyau  permettant  l'admission  de  la  vapeur  vive  dans  le  cylindre  à  basse 
pression,  mais  il  fonctionne  plutôt  comme  tuyau  réchauffeur,  car  son  diamètre  est 
trop  petit  pour  qu'il  soit  d'un  grand  secours  pour  le  démarrage,  lequel  se  fait  très 
bien  d'ailleurs  dans  les  conditions  ci-dessus. 

Mr.  Baudry.  —  Nous  avons  préféré  l'accouplement,  comme  je  le  disais  tout  à 
l'heure,  non  seulement  à  cause  du  démarrage,  mais  encore  afin  que,  la  position 
relative  des  pièces  en  mouvement  étant  bien  déterminée,  on  puisse  en  tenir  compte 
pour  l'équilibrage  de  la  machine. 

En  terminant,  je  dois  dire  qu'à  mes  yeux  l'un  des  grands  avantages  de  notre  type  de 
locomotive  est  d'avoir  quatre  cylindres  et  deux  essieux-moteurs  attaqués  chacun  par 
deux  cylindres.  Grâce  à  cette  disposition,  les  efforts  verticaux  sur  les  rails  dus 
à  l'obliquité  des  bielles  sont  réduits  de  moitié,  les  perturbations  dues  aux  forces 
d'inertie  sont  considérablement  diminuées,  et,  par  conséquent,  les  réactions  sur  la 
voie  sont  particulièrement  douces  aussi  bien  dans  le  sens  horizontal  que  dans  le 
sens  vertical. 

Mr.  le  Préaident.  — Mr.  Holmes,  ingénieur  en  chef  de  la  traction  du  «  North  British 
Raiiway  »,  voudrait-il  nous  indiquer  ses  idées  sur  la  question  des  bogies? 

Mr.  Holmes,  North  British  Ry.  (En  anglais.)  —  Entre  Carlisle  et  Edimbourg,  la 
ligne  du  «  North  British  »  a  des  courbes  très  raides,  et  en  1872  Mr.  Wheatley,  mon 
prédécesseur,  a  décidé  de  remplacer  l'essieu  fixe  d'avant  par  un  bogie.  Le  fonction- 
nement en  a  été  trouvé  tellement  satisfaisant  que,  depuis  cette  époque,  toutes  les 
machines  ont  été  construites  d'après  ce  modèle.  Les  courbes  sur  cette  ligne  sont  de 
très  court  rayon  et,  cependant,  on  y  marche  maintenant  i\  la  vitesse  moyenne  de 
4o  milles  (72  kilomètres)  à  l'heure.  Les  rampes  sont  aussi  très  fortes,  de  telle  sorte 
que  sans  bogie  on  serait  obligé,  sur  les  courbes  dont  il  s'agit,  de  réduire  la  vitesse 
jusqu'à  35  milles  (56  kilomètres). 

Mr.  le  Président.  —  Puis-je  demander  à  Mr.  Malcolm  de  nous  donner  le  résultat  de 
son  expérience  en  ce  qui  concerne  les  machines  compound? 
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Kr.  Malcolm,  Belfast  and  Northern  Counties  Ry.  (En  anglais.)  —  En  1890,  il  y 
a  cinq  ans,  ma  compagnie  a  commandé,  à  titre  d'expérience,  quelques  machines 
compound  qui,  depuis  lors,  ont  été  continuellement  en  service  et  ont  donné  toute 
satisfaction  au  point  de  vue  de  l'entretien,  de  l'économie  dans  la  combustion  du 
charbon  et  du  travail.  Ces  machines  diffèrent  de  celles  du  North  Eastern  par 
quelques  points  de  détail.  La  valve  de  démarrage  permet  l'admission  de  la  vapeur 
ù  haute  pression  aux  deux  cylindres  au  moment  du  départ;  on  démarre  donc 
toujours  avec  ces  machines  comme  avec  des  machines  à  simple  expansion  ou  ordi- 
naires. Nous  avons  été  si  satisfaits  des  résultats  donnés  par  ces  machines  pendant 
les  quatre  premières  années  que  depuis  lors  nous  en  avons  commandé  d'autres  et  je 
pense  qu'ensuite  des  résultats  de  notre  expérience  nous  continuerons  à  en  com- 
mander pour  les  voyageurs  comme  pour  les  marchandises.  Notre  type  de  machine 
décrit  dans  le  rapport  de  Mr.  Aspinall  est  une  machine  à  voyageurs.  Elle  est 
employée  pour  nos  trains  réguliers  dont  quelques-uns  sont  des  (c  express  »,  mais 
surtout  pour  les  trains  s'arrêtant  tous  les  quatre  ou  six  milles  (6  ou  10  kilomètres). 
L'économie  de  charbon  est  d'environ  16  p.  c,  prise  sur  une  assez  longue  période,  et 
la.  comparaison  qui  est  publiée  dans  l'étude  de  Mr.  Aspinall  a  été  faite  avec  des 
machines  exactement  du  même  type,  pour  autant  que  cela  soit  possible  pour  une 
machine  ordinaire  et  une  compound  :  je  veux  dire  que  les  chaudières  étaient  iden- 
tiques et  que  les  plans  avaient  été  dressés  de  manière  à  donner  la  même  puissance 
au  démarrage.  La  pression  est  de  170  livres  par  pouce  carré  (12  kilogrammes  par 
centimètre  carré)  d'un  côté  et  de  150  livres  (10  V2  kilogrammes  par  centimètre  carré) 
de  l'autre,  et  il  n'y  a  pas  de  doute  que  l'économie  ne  soit  due  en  partie  à  l'augmenta- 
tion de  la  pression.  On  remarque  une  très  petite  accumulation  d'escarbilles  dans  la 
boîte  à  fumée  et  aucune  étincelle  à  l'orifice  de  la  cheminée.  Par  suite,  je  pense,  de  la 
douceur  de  l'échappement  et  de  la  diminution  de  moitié  du  nombre  de  coups 
d'échappement  par  révolution,  par  comparaison  avec  une  machine  ordinaire,  l'usure 
des  tubes  est  considérablement  réduite,  et  j'estime  que  cela  compense  l'usure  supplé- 
mentaire de  la  chaudière,  que  beaucoup  de  personnes  prétendent  devoir  résulter 
de  l'adoption  des  hautes  pressions.  Ces  machines  donnent  toute  satisfaction  au 
service  de  l'exploitation  qu'il  est  souvent  si  difficile  de  contenter.  Je  n'ai  rien  à  dire 
de  plus. 

Mr.  le  Président.  —  Comme  il  serait  difficile  que  nous  arrivions  à  être  tous 
d'accord  sur  une  question  si  vaste,  je  crois  que  nous  pourrions  arrêter  ici  la 
première  partie  de  notre  discussion.  Il  est  bien  difficile  de  rédiger  une  conclusion 
quelconque  puisque,  évidemment,  cette  conclusion  devrait  admettre  l'emploi  du 
bogie  comme  son  non-emploi,  qu'elle  pourrait  admettre  le  principe  compound 
tout  en  constatant  qu'on  peut  faire  des  machines  très  bonnes  et  très  économiques 
sans  application  du  principe  compound.  Nous  tâcherons  cependant  de  rédiger  une 
conclusion  qui  résume  ù  peu  près  tout  ce  qu'on  a  dit  tout  en  laissant  pleine  et 
entière  liberté  h  tout  le  monde,  ce  qui  va  d'ailleurs  de  soi.  Seulement,  il  est  assez 
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iiiHicile  de  rédiger  celle  conclusion  séance  leniinloet  nous  vous  la  présenterons  cette 
:iprcs-nikli. 

(Àiqut;  jo  viens  i\ù  ilire  doit  tUrn  eonij>ris  à  un  point  tle  vue  purcnienl  grnén'il,  car 
il  y  a  encore  bien  traulres  déliiils  (|uo  nous  pouvons  discuter;  par  exemple,  les 
distributitïiis  perf<^ct  ion  nées  et  les  tiroirs  éqiiili])rés,  etc.  Peut-être  Mr.  Aspinall 
pourrait-il  uou^  entretenir  m  ce  sujet, 

Mr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  Je  répondrai  en  quçl(|ues  motf?  aux  diftcrenles 
observations  qui  ont  clé  présentées.  Parlant  des  niacidnes  à  cylindres  intérieurs, 
Mr,  Frescota  signalé  l'îneonvénienl  de  ces  cylindres  de  ne  pas  cire  conveuiiblement 
protégés  contre  Tînlluence  de  la  boîïe  ù  fumée  et  de  s'user  rapidement  pour  cette 
raison.  En  Angleterre,  on  a  surmonté  cette  ditlicullé  par  Tadoplion  d'une  disposition 
dans  laquelle  les  cylindres  sont  si  bien  recouverls,  que,  lorsqu'on  doit  les  retirer  par 
suite  de  leur  usure  inïérieure,  leur  surface  extérieure  est  encore  aussi  bonne  que 
neuve.  Jl  n'y  a  donc  pas  hi  de  ditticulté  réelle.  Mr.  le  baron  Prisse  a  dit  que,  d'une 
manière  générale,  les  machines  devaient  être  appropriées  à  la  voie;  ceci  est  une 
vérité  absolue.  Je  pense  que  la  collaboratîou  du  É^iTÎce  dii  la  voie  et  du  service  de  la 
traction  est  indispensable  si  Ton  veut  obtenir  de  grandes  vitesses.  En  ce  qui  concerne 
le  n  Lancasbire  and  Yorksbire  3>,  il  n\  a  aucune  ditticultésouscc  rapport,  car  notre 
ingéïjieur  en  chef  de  la  voie,  Mr,  Hunf,  n  déjà  déclaré  dans  une  aulre  section  du 
Congrès  qu*il  est  prêt  à  recevoir  sur  ses  voies  des  Irai  us  faiî^.ant  iOi)  milles  1 160  kilo- 
mètres) à  l'heure.  Mr.  Sauvage  a  parlé  des  bogies  et  a  dit  qu'il  était  important  qu'ils 
eussent,  outre  leur  mouvement  de  rotation,  un  jeu  latéral.  Je  suis  absolument  de  cet 
avis,  et  cotte  disposition  facilite  beaucoup  le  mouvement  de  la  locomotive  sans 
aucun  doute.  Tn  bogie  pourvu  d'un  jeu  latéral  par  des  bielles  de  suspension  fournit 
un  parcours  considérable  et  les  bandages  ne  s'usent  pas  de  manière  à  produire  des 
angles  aigus,  J  aimerais  k  entendre  une  discussion  relativement  aux  inodes  de 
ci>nstruclion  du  bogie,  qui  varient  beaucoup-  Je  suis  un  partisan  convaincu  de  la 
forme  la  plus  simple  avec  un  pivot  central  et  quatre  bielles  de  suspension,  qui  est 
fcïrt  employée  en  Amérique.  Ln  disposition  en  est  indiquée  sur  le  diagramme  lE  de 
mon  rapport.  C'est  la  forme  simple  que  nous  employons.  Ce  que  Mr.  Worsdell  a  dit 
de  sa  ligue,  je  puis  le  dire  de  la  ligne  du  a  Lancasbire  and  Y'orshire  ».  Nous  avons 
aussi  des  ctîurbes  très  fortes,  et  Temploi  (Fun  bogie  a  Tavant  de  nos  machines  a  eu 
pour  résultat  de  diminuer  beaucoup  Tusure  des  bandages. 

En  ce  qui  concerne  les  machines  compound,  le  a  Lancasbire  and  Yorkshire  »  n'en 
a  pas  employé  jusqu'ici,  mais  les  renseignements  qui  m'ont  été  fournis  si  obligeam- 
ment par  Mr.  Worsdell  m'ont  beaucoup  intéressé.  Tous  les  altachements  tenus  par 
le  i^  Norlli  Eastern  >i  aecusenl  une  écononne  de  c^unbnslible  de  8.-4  p.  e.  environ. 
La  question  de  l'atloption  d*une  machine  compound  dépend  du  prix  qu*iî  faut  payer 
puur  le  charbon  et  qui  varie  bçaucuup  i\  I  etnmger  ciunme  en  Angleterre.  A  ce 
point  de  vue^  il  y  a  une  diHcrence  presque  du  simple  au  double  entre  le  nord  de 
TAngleterre  et  le  ]iays  au  sud  de  la  Tamise.  Mr.    Msdculni,  du  «  lîelfast  and 
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Northern  Counties  »,  a  donné  des  renseignements  sur  remploi  des  machines  com- 
pound.  Mais  en  Irlande,  où  il  n*y  a  presque  pas  de  charbon,  il  est  tout  nalurel  que 
les  machines  compound  présentent  plus  d'intérêt  que  dans  un  autre  pays  où  le 
charbon  est  à  bon  marché.  En  terminant,  je  vous  remercie  beaucoup,  messieurs,  do 
rintérét  que  vous  avez  bien  voulu  accorder  à  mon  travail. 

Mr.  le  Président.  —  Le  rapport  de  Mr.  Aspinall  traite  encore  quelques  points 
spéciaux  très  intéressants  :  je  citerai  les  distributions  perfectionnées  et  les  tiroirs 
équilibres.  Mr.  Worsdell  n'aurait-il  pas  de  communications  à  nous  faire  à  ce  sujet? 

Mr.  Worsdell.  (En  anglais.)  —  Jusqu'à  présent,  je  ne  puis  me  prononcer  sur  les 
avantages  des  tiroirs  équilibrés,  qui  ne  sont  encore  qu'en  expérience  sur  le  «  .Norlh 
Eastern  ».  Il  n'a  que  cinq  machines  qui  soient  munies  de  ces  tiroirs;  mais  Texpé- 
rience  est  si  récente  et  les  machines  ont  marché  un  si  petit  nombre  de  mois,  qu'il 
n'est  pas  encore  possible  de  se  prononcer.  Dix  autres  machines  vont  être  munies  des 
mêmes  tiroirs.  Les  cinq  machines  munies  de  tiroirs  à  piston  dont  j'ai  parlé  ne  sont 
en  service  que  depuis  six  mois,  mais  pendant  ce  temps,  elles  ont  été  mises  en 
comparaison  avec  dix  machines  à  tiroirs  ordinaires  du  même  type,  faisant  le  même 
service  express.  L'économie  de  charbon  a  été  de  10  p.  c,  mais  comme  il  s'agissait 
là  de  machines  neuves,  on  peut  supposer  qu'elles  ont  été  l'objet  de  soins  tout  à  fait 
spéciaux.  Ce  n'est  que  lorsque  ces  machines  auront  marché  pendant  au  moins  un  an 
qu'on  pourra  se  prononcer  plus  sûrement;  jusqu'ici,  les  résultats  ne  sont  pas  encore 
concluants. 

Mr.  Bandry.  —  Je  demande  à  dire  un  mot  au  sujet  de  l'appréciation  émise  par 
Mr.  Worsdell  sur  l'intérêt  diflFérent  que  peuvent  avoir  à  faire  des  économies  de 
combustible  les  lignes  qui  payent  leur  charbon  cher  et  celles  qui  l'ont  à  bon  marché. 
Il  est  certain  qu'une  compagnie  qui  paye  cher  son  charbon  doit  s'intéresser  davan- 
tage à  l'économie  de  combustible,  mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  toute 
économie  de  combustible  se  traduit  en  fait  par  une  augmentation  de  puissance. 
La  puissance  de  nos  locomotives  est  presque  toujours,  pour  ne  pas  dire  toujours, 
limitée  par  la  chaudière,  et  si,  avec  une  chaudière  déterminée,  on  peut,  grâce  à  un 
emploi  plus  économique  de  la  vapeur,  produire  10  p.  c.  en  plus  de  puissance,  c'est 
un  avantage  que  doivent  apprécier  toutes  les  compagnies  qui  ont  à  remorquer  des 
trains  lourds  sur  des  lignes  difticiles,  aussi  bien  dans  les  pays  où  le  charbon  est  bon 
marché  que  dans  ceux  où  il  est  cher. 

Xî.  le  Président. —  Nous  sommes  donc  tout  à  fait  d'accord  que,  si  on  trouve  un 
moyen  simple  et  pratique  d'équilibrer  les  tiroirs,  nous  ne  nous  refuserons  pas  à 
appliquer  cette  innovation  à  nos  locomotives.  Il  s'agit  simplement  de  trouver  un 
moyen  simple  et  économique  qui  ne  complique  pas  le  mécanisme  et  ne  soit  pas  d'un 
entretien  dispendieux. 

Je  pense  que  nous  pouvons  maintenant  passer  au  dernier  point  traité  dans  le 
rapport  de  Mr.  Aspinall  :  Construction  des  locomotives  en  vue  de  diminuer  la  gran- 


Digitized  by 


Google 


Vf 

deur  des  eftbrls  dynuiniques  exercés  sur  la  voie;  i\  s'agit  ici,  en  d'autres  termes,  de 
la  stabiiilû  des  machmes. 

Mr.  WoredclU  (En  anglais.)  —  Je  désire  ajouter,  avant  qu*on  passe  à  un  autre 
point,  que  je  serais  heureux  de  coiumuiiiquer  à  Tissue  de  la  séance  aux  membres 
qui  sont  présents  les  dessins  du  tiroir  équilibré  que  ma  compagnie  essaye  en  ce 
moment, 

Mr.  Bandry.  —  Si  personne  ne  demande  en  ce  moment  la  parole  sur  la  question 
que  vient  d'indiquer  Mr,  le  Président,  c'est  que  plusieurs  d'entre  nous  et  moi  en 
particulier,  nous  Tavons  un  peu  traitée  à  propos  du  dernier  paragraphe. 

Mr,  Souschinsky,  Ministère  des  voies  de  œmniunicatinn,  Russie.  —  Je  voudrais 
ajouter  un  mot  à  ce  qui  a  été  dit.  L'opinion  de  Mr,  Baudry  est  que  le  bogie  donne 
une  direction  plus  sûre  h  la  locomotive;  à  ce  sujet,  je  crois  pouvoir  ajouter  que  le 
bogie  à  deux  essieux  donne  une  bien  meilleure  direction  au  mouvement  de  la  loco- 
motive qu*un  seul  essieu  radial, 

Mr,  le  Président,  —  Nous  sommes  d'accord  qu'au  passage  des  courbes,  le  bogie 
marche  très  bien.  Le  point  qu'il  s'agit  maintenant  d'exnminer  est  la  question  de 
la  stabilité  qui  est  soulevée  dans  le  nippon  de  Mr,  Aspinall  h  la  page  35.  On  fait 
entrer  ici  en  ligne  de  compte  la  hauteur  du  centre  de  gravité  de  la  machine  et  c'est  à 
ce  point  de  vue  que  Mr.  Aspinall  a  posé  la  question  et  non  à  celui  de  l'effet  sur  la 
voie  tUi  passage  de  ta  machine  ou  à  celui  de  la  distance  entre  tes  essieux  fixes  ou  de 
rempallcment.  Cest  un  autre  point  que  Mr,  Aspinall  désire  examiner  ici  et  c'est  sur 
ce  point  que  j'appelle  laltention  de  Mr,  Buudry,  A  la  page  3o  de  son  rapport, 
Mr.  Aspinall  cherche  à  établir  une  relation  entre  la  stabilité  et  la  hauteur  du  centre 
de  gravité  de  la  machine, 

Mr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  Le  Président  me  demande  d'ajouter  quelques  mots 
à  ce  que  j'ai  dit  dans  mon  rapport  sur  les  avantages  du  centre  de  gravité  élevé. 
A  mon  avis  et  à  celui  de  nombre  d  autres  ingénieurs  anglais,  il  est  hors  de  doute 
que  noire  machine  moderne  à  centre  de  gravité  élevé  détruit  beaucoup  moins  la  voie 
que  l'ancienne  machine  avec  la  ehaiulièrt)  placée  très  bas  entre  les  roues.  Celle-ci  se 
dandinait  comme  un  canard,  tandis  que  la  machine  moderne  a  une  allure  beau- 
coup plus  douce,  iigissanl  sur  ses  ressorts  avec  une  grande  élasticité,  de  telle  sorte 
qu'elle  ne  souffre  pas  des  chocs  sur  les  aiguilles  et  les  croisements  et  que  la  voie  ne 
souffre  ]ïas  de  son  passage.  D'une  manière  générale,  on  considère  en  Angleterre  les 
macliines  "  haut  perchées  n  comme  les  plus  stables  et  les  plus  favorables  à  la  conser- 
vation de  la  voie, 

Mr.  le  Président.  —  Nous  nous  trouvons  à  ce  sujet  en  présence  d'une  opinion  qui 
n'esl  peut-être  pas  partagée  par  tous  nos  eollégues. 

Mr.  Sauvage.  —  La  solution  de  la  question  doit  résulter  surtout  d'une  étude  théo- 
rique et  peut-être  assez  délicate.  Je  crois  ccj)endant  que,  même  pour  les  ingénieurs 
qui  n'ont  pas  une  conviction  aussi  absolue  des  avantages  du  centre  de  gravité  élevé. 
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il  n'y  a  plus  beaucoup  d'hésitation  aujourd'hui,  lorsqu'on  étudie  une  machine,  à 
relever  notablement  la  chaudière,  ce  qui  est  beaucoup  plus  commode  pour  la 
construction.  C'est,  du  moins,  ce  que  Ton  constate  dans  beaucoup  de  constructions 
récentes.  Sans  être  donc  aussi  absolu  que  les  ingénieurs  anglais,  je  crois  qu'on  peut 
constater  sur  le  continent  une  tendance  générale  à  suivre  la  même  voie  et  sinon  à 
dire  que  le  centre  de  gravité  doit  être  élevé,  du  moins  à  n'y  trouver  aucune  espèce 
d'inconvénient.  En  pratique  donc,  les  idées  se  rapprochent  beaucoup. 

Mr.  le  Président.  —  C'est-à-drre  qu'on  subit  le  centre  de  gravité  élevé. 

Mr.  Worsdell.  (En  anglais.)  —  Je  suis  exactement  du  même  avis  que  Mr.  Âspinall 
sur  l'élévation  du  centre  de  gravité  et  je  ne  vois  que  des  avantages  au  point  de  vue  de 
ta  voie  à  cette  élévation.  Sur  le  a  North  Eastern  »,  pour  nos  dernières  machines,  nous 
avons  placé  le  centre  de  gravité  de  la  chaudière  à  7  pieds  11  pouces  (â'"413)  du  niveau 
du  rail;  autrefois,  nous  avions  des  difficultés  avec  le  service  de  la  voie  au  sujet  du 
poids  à  porter  par  chaque  essieu  moteur,  maintenant  que  nous  avons  une  longue 
base  de  suspension  et  que  nous  avons  relevé  la  chaudière,  le  service  de  la  voie  ne 
trouve  aucun  inconvénient  à  faire  porter  20  tonnes  sur  les  essieux  quand  c'est  néces- 
saire. Cela  prouve  que  la  surélévation  du  centre  de  gravité  dans  des  limites  raison- 
nables est  une  bonne  chose  pour  la  voie. 

Mr.  le  Président.  —  Puis-je  demander  à  Mr.  Ely,  du  «  Pennsylvania  Railroad»,  de 
nous  donner  ses  idées  sur  les  avantages  du  centre  de  gravité  élevé? 

Mr.  Ely,  Pennsylvania  RR.  (En  anglais.)  —  Nous  n'avons  jamais  hésité  à  relever  le 
centre  de  gravité  de  nos  machines  aussi  haut  que  l'exigeaient  les  besoins  de  la  con- 
struction. Je  regrette  de  n'avoir  pas  sous  la  main  le  chitfre  de  la  hauteur  maximum 
atteinte;  mais  qu'il  me  suffise  de  vous  dire  que  le  relèvement  s'est  opéré  sans  aucun 
inconvénient  ni  pour  les  machines,  ni  pour  la  voie.  Dans  les  premiers  temps,  on 
avait  généralement  l'impression  qu'il  était  mauvais,  au  point  de  vue  de  la  sécurité, 
d'avoir  un  centre  de  gravité  trop  haut,  mais  la  pratique  a  montré  que,  bien  au  con- 
traire, plus  le  centre  de  gravité  était  élevé,  plus  l'allure  de  la  machine  était  douce^ 
même  au  passage  des  courbes  de  faible  rayon  à  grande  vitesse. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  tout  le  monde  est  à  peu  près  d'accord  que  l'élé- 
vation du  centre  de  gravité  ne  présente  pas  d'inconvénient  et  que  même,  selon 
beaucoup  d'ingénieurs,  elle  présente  des  avantages  au  point  de  vue  de  la  voie  et  de 
la  fatigue  des  rails.  Je  crois  que  maintenant  nous  pouvons  clore  la  discussion. 
Pendant  la  suspension,  nous  rédigerons  des  conclusions  que  nous  vous  soumet- 
trons cette  après-midi. 

Avant  de  lever  la  séance,  je  vous  propose,  messieurs,  de  voter  des  remerciements 
à  Mr.  Sauvage  pour  son  rapport  sur  les  chaudières,  les  foyers  et  les  tubes  que  nous 
avons  discuté  hier,  et  à  Mr.  Aspinall  pour  son  rapport  sur  les  locomotives  express 
dont  nous  nous  sommes  occupés  ce  matin.  (Vifs  applaudissements.) 

—  La  séance  est  levée  à  midi  40  minutes. 
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Séancô  do  2  JuUlBt  1895,  &  2  heures. 

Mr.  le  Président.  —  Avant  de.  vous  donner  lecture  des  conclusions  que  nous  aurons 
&  soumettre  i  rassemblée  plénii^re  sur  la  question  des  locoïnotives  des  trains  à 
grande  vitesse,  il  ne  sera  pas  sans  intérêt  pour  la  section  d'entendre  quelques  ren- 
seignements que  veut  bien  fournir  Mr.  Ely,  ingénieur  en  chef  du  <t  Pennsylvania 
Railroad  î>,  qui,  comme  vous  le  savez,  est  le  plus  grand  réseau  du  monde,  puisque 
cette  Compagnie  exploite  environ  19,000  kilomètres  avec  plus  de  4,000  locomotives. 
Mr,  Eiy  pourra  nous  donner  des  informations  très  utiles  et  très  intéressantes  sur  ce 
qui  se  fait  sur  son  réseau,  et  nous  lui  en  serons  très  reconnaissants, 

Mr.  Ely,  Pennsylvania  RK,  —  Aux  Etats-Unis,  rusage  du  bogie  est  général  pour 
les  machines  à  grande  vitesse;  le  type  le  plus  répandu  est  la  locomotive  à  huit 
roues,  dont  quatre  roues  motrices  et  quatre  roues  porteuses  du  bogie  à  lavant. 
Pour  les  sceïions  de  lignes  où  les  trains  de  voyageurs  ne  sont  pas  fréquents,  mais  où 
leur  charge  est  lourde,  nous  employon^^  assez  souvent  la  locomotive  à  trois  essieux 
moteurs,  c*est  ce  que  nous  appelons  ta  machine  à  dix  roues,  mais  nous  n'approuvons 
pas  ce  type  pour  le  service  des  trains  rapides  en  général.  \ous  pensons  que  h*  service 
qu'il  s  agit  d'assurer  et  le  poids  à  admettre  sur  chaque  essieu  moteur  doivent  rcgler 
le  choix  de  ringénieur.  Pour  les  trains  i\  faible  charge,  il  faut  préférer  la  machine  à 
une  seule  paire  de  roues  motrices,  si  le  poids  par  essieu  ne  devient  pas  excessif, 
mais  Ton  ne  rencontre  pas  ce  type  aux  Etats -Unis,  Lorsque  les  trains  deviennent 
plus  lourds,  il  faut  deux  essieux  moteurs p  elc;  lorsque  le  poids  augmente  encore, 
il  en  faut  trois,  et  ainsi  de  suite,  en  maintenant  le  poids  par  essieu  dans  les  limites 
prescrites.  Nous  pensons  que  chaque  essieu  moteur  ajoute  des  complications  au 
mécanisme  et  qu'il  en  résulte  des  frottements, 

Mr^le  Président,  —  Mr,  Ely  voudrait-il  nous  donner  quelques  renseignements  sur 
les  chaudières  des  locomotives  h  grande  vitesse? 

Mr,  Ely,  —  Pendant  de  longues  années,  spécialement  depuis  que  des  pressions 
supérieures  à  200  livres  (14  kilogrammes  par  centimètre  carré)  sont  en  vogue  (sur 
quelques  locomotives,  nous  avons  tics  pressions  de  210  livres  [li  ^j  kilogrammes 
par  centimètre  carré]),  nous  avons  c<:>nstatc  que  le  système  Belpaircnous  donne  des 
chaudières  parfaitement  sûres  et  durables.  C'est  une  construction  extrêmement 
simple,  dans  laquelle  tous  les  assemblages  sont  à  angle  droit;  et,  bien  quelle  ne 
donne  pas  une  surface  de  chautte  aussi  étendue  que  d'autres  formes,  nous  l'avons 
trouvée  en  somme  très  satisfaisante. 

En  ce  qui  concerne  la  question  de  la  vitesse,  il  y  a  peu  de  chose  à  dire  de  neuf. 
Mal  heureusement,  il  y  a  trente  ou  quarante  ans,  les  constructeurs  n'avaient  pas  des 
voies  aussi  sures  qu  aujourd'hui.  Autrement,  je  crois  bii^n  que  les  records  de  vitesse 
actuels  ne  paraîtraient  pas  si  remarquables,  et  je  pense  qu'en  ce  qui  concerue  les 
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principes  de  la  construction,  rien  n'aurait  empêché  la  nfiachine  d'il  y  a  trente  ans  de 
marcher  aussi  vite  que  celle  d'aujourd'hui. 

Nous  réglons  la"  distribution  de  manière  à  remorquer  un  train  à  charge  complète 
en  observant  Thoraîrc,  et  nous  pensons  qu'il  vaut  mieux  pouvoir  remorquer  une 
charge  rémunératrice  à  la  vitesse  réglementaire  —  avec  une  certaine  marge  pour  les 
retards  fortuits  —  plutôt  que  de  chercher  à  atteindre  des  vitesses  excessives. 

Il  est  possible  à  tout  chemin  de  fer  dont  la  voie  est  assez  bonne  d'atteindre 
presque  toutes  les  vitesses  qu'on  peut  désirer,  mais  il  existe  une  limite  économique 
qui  ne  doit  pas  être  dépassée. 

Mr.  le  Président.  —  Voulez-vous  avoir  l'obligeance  de  nous  dire  un  mol  des  trains 
très  rapides  du  «  Pennsylvania  »  dont  vous  avez  parlé  tout  à  l'heure  dans  une  con< 
versation  privée? 

Mr.  Ely.  —  Je  n'en  aurais  probablement  plus  parlé  après  ce  que  je  viens  de  dire. 
Nous  avons  en  Amérique  des  trains  spéciaux  pour  le  transport  des  journaux.  Ils 
sont  commandés  par  les  grands  journaux  métropolitains  pour  conduire  les  pre- 
mières éditions  du  matin  aux  ports  de  mer.  Le  train  dont  j'ai  parlé  a  parcouru 
58  ^/lo  milles  (93  s/^o  kilomètres)  en  45  3/4  minutes,  et  cela  sans  aucune  préparation. 
La  locomotive  était  une  de  celles  dont  on  se  servait  régulièrement  pour  ce  service. 
La  vitesse  moyenne  pour  la  distance  entière  est  comprise  entre  76  et  77  milles 
(122  3/,o  et  123  »/jo  kilomètres)  à  l'heure. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  remercions  beaucoup  Mr.  Ely  des  renseignements  qu'il  a 
bien  voulu  nous  donner,  et  je  prie  maintenant  Mr.  le  secrétaire  de  nous  donner 
lecture  des  conclusions. 

Mr.  Sauvage.  —  Ce  que  j'ai  préparé  est  plutôt  une  sorte  de  résumé  de  la  discussion 
qu'un  projet  de  conclusion. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  allons  lire  chaque  paragraphe,  et  les  membres  voudront 
bien  nous  dire  s'ils  ont  des  changements  de  rédaction  à  proposer. 

Mr.  Sanvage.  —  u  1®  La  position  intérieure  des  cylindres  exige  un  essieu  coudé, 
«  dont  la  durée  est  généralement  inférieure  à  celle  de  l'essieu  droit.  Toutefois, 
<c  Mr.  Aspinall  fait  remarquer  que  certaines  statistiques  donnant  seulement  le  par- 
ce cours  des  essieux  coudés  rompus  en  service,  risquent  de  fausser  les  idées  à  cet 
«  égard.  » 

Mr.  Aspinall.  (En  anglais.)  —  J'insiste  sur  ce  fait  que  les  essieux  coudés  ont  une 
durée  bien  plus  grande  qu  on  ne  croit  généralement,  parce  que  ni  les  rapports  du 
«  Board  of  Trade  »,  ni  aucune  statistique  ne  renseignent  les  essieux  qui  durent  très 
longtemps  sans  se  casser  et  qui  sont  de  beaucoup  les  plus  nombreux. 

Mr.  Ivatt,  Great  Southern  and  Western  Ry,  Grande-Bretagne.  (En  anglais.)  —  Il 
faut  dire,  dans  le  rapport  de  section,  que  les  rapports  du  «  Board  of  Trade  »  sont, 
en  somme,  des  relevés  d'insuccès  et  ne  tiennent  aucun  compte  des  succès. 
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Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  sommes  d'accord  sur  cette  partie  du 
rapport-  {Adhésion,) 

Mr.  Sauvage.  —  Je  continue  : 

«  2"  L'emploi  du  bogie  est  très  fréquent  en  Europe  comme  en  Amérique  ;  cette 
K  disposition  est  approuvée  par  la  plupart  des  ingénieurs.  Toutefois,  Mr.  Webb  fait 
K  observer  qu'il  obtient  un  excellent  service  de  ses  locomotives  compound  munies 
ff  d'un  essieu  radial  à  Tavant.  Mr.  Baudry  a  essayé  avec  succès  une  locomotive  munie 
ce  d'un  essieu  porteur  au  lieu  d'un  bogie;  cependant,  le  bogie  a  été  adçpté  pour  les 
(c  dernières  constructions  du  réseau  Paris -Lyon-Méditerranée.  Parmi  les  adminis- 
n  trations  n'employant  pas  le  bogie  actuellement,  on  peut  citer  celle  du  «  Great 
(c  Eastern  Railway.  » 

«  Mr.  Aspinall  dit  que  l'étude  des  divers  modes  de  construction  des  bogies  serait 
ce  intéressante  ;  il  préfère  la  suspension  sur  bielles  inclinées,  cfe  qui  permet  le  mou- 
ce  venient  latéral  du  bogie  qu'il  considère  comme  très  utile.  )> 

lïr*  KTorandiere,  Ouest  français.  —  Je  me  demande  si,  dans  une  conclusion  qui 
doit  tjtre  générale,  il  est  nécessaire  d'insister  sur  une  forme  ou  un  mode  particulier 
de  construction  du  bogie.  Il  y  a  plusieurs  manières  de  réaliser  le  déplacement  latéral 
et  chacun  peut  avoir  ses  préférences  à  ce  sujet.  Comme  il  s'agit  ici  d'une  conclusion 
générale,  il  ne  me  paraît  pas  utile  d'indiquer  ces  détails  qui  se  retrouvent  d'ailleurs 
dans  Je  rapport. 

Mr,  le  Président.  —  Vous  désirez  donc  que  Ton  supprime  l'indication  relative  à  la 
suspension  sur  bielles  inclinées? 

Mr.  Horandiere.  —  L'étude  des  différents  modes  de  construction  des  bogies  serait 
très  intéressante,  mais  je  ne  crois  pas  utile  d'indiquer  dans  les  conclusions  géné- 
rales une  préférence  qui  est  toute  personnelle. 

Jffr.  AspinalL  (En  anglais.)  —  Je  suis  du  même  avis,  le  déplacement  latéral  peut 
s'obtenir  de  diverses  manières. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  pense  qu'il  ne  serait  pas  mauvais  d'ajouter  qu'on  peut 
se  dispi^tiser  du  jeu  latéral.  Nous  avons  presque  complètement  abandonné  cette 
disposition  en  Amérique  Nous  avons  fait  à  ce  sujet  des  expériences  intéressantes. 
La  question  s'est  posée  à  la  suite  d  une  circonstance  assez  curieuse.  Le  truck  avec 
bielles  de  suspension  inclinées  faisait,  il  y  a  quelque  vingt  ans,  l'objet  d'un  brevet. 
Un  procès  fut  engagé  contre  les  chemins  de  fer  américains  et  le  brevet  fut  d'abord 
reconnu  valable  par  les  tribunaux;  on  réclama  au  «  Pennsylvania  Railroad  »  le 
payement  d'une  somme  de  ^200,000  (1  million  de  francs)  environ.  Cela  nous 
a  amené  à  faire  des  expériences  en  vue  de  nous  assurer  si  le  déplacement  latéral 
était  réclfement  utile.  A  cet  effet,  nous  avons  employé  un  wagon  dynamomètre; 
nous  avons  d'abord  calé  le  bogie  pour  empêcher  le  mouvement  latéral  et  mesuré 
Teffort  de  traction,  puis  nous  avons  retil^é  les  cales  et  fait  une  nouvelle  mesure. 
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A  notre  grande  surprise,  nous  avons  constaté  que  l'effort  était  plutôt  plus  faible 
avec  les  bielles  de  suspension  calées  qu'avec  les  bielles  de  suspension  libres.  Afin 
d'éviter  le  payement  de  la  somme  réclamée,  nous  avons  immédiatement  fait  caler 
les  bielles  de  suspension  de  2,000  locomotives  et  nous  n'avons  plus  construit  depuis 
lors  que  des  trucks  sans  jeu.  Je  pense  donc  qu'il  serait  bon  d'ajouter  au  paragraphe 
en  discussion  simplement  ces  mots  :  «  toutefois,  l'on  peut,  si  l'on  veut,  se  passer  du 
jeu  latéral  ». 

Mr.  le  Président.  ^  En  somme,  nous  nous  trouvons  donc  en  présence  de  deux 
déclarations.  La  première  est  celle  de  Mr.  Âspinall,  qui  se  prononce  en  faveur  du 
déplacement  transversal  des  essieux  du  bogie;  Mr.  Morandiere,  du  chemin  de  fer  de 
1  'Ouest,  a  fait  une  objection  à  cette  mention  dans  le  rapport  de  section. 

Mr.  Morandiere.  —  Oui,  parce  que  c'est  un  détail  de  construction. 

M.  le  Président.  —  Vous  avez  dit  qu'il  ne  convenait  pas  d'indiquer  pour  le  dépla- 
cement des  essieux  la  disposition  des  plans  inclinés  ou  une  autre  disposition. 

Mr.  Morandiere.  —  Oui,  bien  que  personnellement  je  sois  d'avis  de  l'utilité  du 
déplacement  transversal  du  bogie  quelle  que  soit  la  disposition  de  détail  adoptée, 
surtout  dans  les  locomotives  à  essieu  coudé. 

M.  le  Président.  —  Mr.  Morandiere  est  donc  d'accord  qu'il  faut  ce  déplacement, 
mais  il  n'est  pas  d'avis  qu'il  faille  indiquer  un  mode  spécial  de  construction. 

Mr.  Ely,  au  contraire,  nous  dit  que  le  «  Pennsylvania  Raiiroad  »,  après  avoir 
constaté  que  la  suppression  de  ce  déplacement  n'avait  aucun  mauvais  effet  sur  l'effort 
de  traction,  son  administration  l'avait  supprimé.  Il  semble  donc  que  ce  que  nous 
ayons  de  mieux  à  faire,  c'est  de  dire  que  les  opinions  continuent  à  être  partagées 
sur  l'utilité  du  déplacement  longitudinal  des  essieux;  je  veux  parler  du  déplacement 
longitudinal  dans  le  sens  de  l'axe  des  essieux  du  bogie,  mais  transversal  dans  le 
sens  de  l'axe  de  la  ligne.  Il  me  semble  qu'une  telle  rédaction  nous  mettra  tous 
d'accord. 

Mr.  Bandry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Il  me  semble  que  dans  les  intéressantes 
expériences  dont  il  vient  de  nous  parler  sur  l'utilité  du  mouvement  latéral  du  bogie, 
Mr.  Ely  ne  s'est  pas  placé  au  même  point  de  vue  que  Mr.  Aspinall,  celui  de  la 
douceur  de  l'attaque  de  la  voie.  Dans  ces  expériences  au  dynamomètre,  on  remor- 
quait la  locomotive  et  on  mesurait  sa  résistance  au  passage  dans  les  courbes,  qui  a 
été  trouvée  plus  faible  avec  le  bogie  calé.  Ce  résultat  ne  m'étonne  pas,  parce  qu'il 
concorde  avec  celui  des  expériences  faites  en  France  sur  la  résistance  en  courbe  des 
véhicules  à  grand  empattement.  Mais  ce  qui  importe  dans  le  cas  de  la  locomotive,  ce 
n'est  pas  tant  la  résistance  qu'elle  oppose  quand  on  la  remorque,  que  la  douceur 
plus  au  moins  grande  avec  laquelle  elle  attaque  la  voie  quand  elle  s'avance  en  tétc 
du  train;  et  il  n'existe  pas  de  relation  directe  entre  ces  deux  propriétés.  C'est  pour- 
quoi, tout  en  enregistrant  avec  intérêt  le^ faits  communiqués  par  Mr.  Ely,  je  ne  vois 
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pas  qu'ils  soient  de  nature  à  faire  repousser  le  bogie  à  mouvement  latéral  avec 
bielles  de  suspension,  plans  inclinés  ou  ressorts  de  rappel. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Baudry  est  donc  d'avis  que  le  bogie  à  jeu  latéral  est 
surtout  recommandable  au  point  de  vue  de  la  voie.  Qu'en  pensez-vous,  monsieur  Ely? 

Mr.  Ely.  (En  anglais  )  — Je  ne  désire  pas  provoquer  une  discussion  sur  ce  point, 
car  je  pense  qu'il  est  trop  tard  pour  cela.  Mais  je  pensais  que  dans  ses  conclusions 
le  Congrès  devait  admettre  les  deux  méthodes.  Je  n'aurais  pas  dû  employer  le  mot 
«  traction  »,  car  il  n'y  a  pas  de  traction  à  proprement  parler  dans  l'espèce.  Je 
voulais  parler  de  la  «  résistance  ».  En  attachant  un  wagon  dynamomètre  à  la  loco- 
motive, nous  avons  trouvé  qu'il  y  avait  moins  de  résistance  à  passer  dans  des  courbes 
avec  un  bogie  fixe  qu'avec  un  autre.  Le  bogie  à  déplacement  latéral  avec  bielles  de 
suspension  inclinées  placées  aux  angles,  n'avait  pas  un  roulement  aussi  doux  que  le 
bogie  rigide.  Nous  n'avons  pu  découvrir  que  celui-ci  eût  aucun  effet  défavorable,  sur 
la  voie.  J'ai  expliqué  déjà  que  nous  n'avons  pas  inventé,  que  nous  n'avons  pas  eu 
l'idée  heureuse  de  caler  les  bogies.  Nous  avons  cherché  à  échapper  aux  conséquences 
d'un  jugement  évidemment  erroné  et  nous  n'avions  jamais  eu  jusqu'alors  que  des 
bogies  avec  jeu  latéral.  Mais  nous  avons  trouvé  que  les  bandages  des  roues  motrices 
s'usaient  moins  vite  avec  un  bogie  fixe. 

Nous  avons  tenu  note  avec  soin  du  coût  d'entretien  pendant  deux  ans  du  bogie  à 
déplacement  latéral  et  du  bogie  rigide,  et  nous  avons  trouvé  que  ce  dernier  était 
beaucoup  plus  économique.  Je  ne  veux  cependant,  en  aucune  manière,  condamner 
le  bogie  à  jeu  latéral.  Je  pense  que  la  question  peut  être  tranchée  selon  les  circon- 
stances particulières  et  les  convenances  de  chaque  chemin  de  fer. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  devrons  donc  indiquer  dans  le  rapport  que  les  deux 
systèmes  peuvent  être  employés. 

Mr.  Sauvage.  —  Nous  pourrions  dire  : 

«  L'opinion  est  généralement  favorable  au  déplacement  transversal  du  bogie; 
«  toutefois,  d'après  les  expériences  de  Mr.  Ely  sur  le  «  Pennsylvania  Railroad  »,  ce 
«  déplacement  est  inutile  et  a  été  supprimé  sans  inconvénient.  »  [Adhésion,) 

Mr.  Sauvage  —  «  3°  Les  locomotives  à  essieux  indépendants  sont  employées, 
«  surtout  en  Angleterre,  à  la  traction  des  trains  très  rapides  avec  rares  arrêts;  toute- 
ce  fois,  ces  conditions  spéciales  s'opposeraient  à  une  grande  extension  de  ce  type  de 
ce  machines.  En  général,  deux  essieux  sont  accouplés.  Messrs,  Frescot  et  Ely  citent 
«  môme  l'accouplement  de  trois  essieux  pour  locomotives  à  grande  vitesse.  Les 
«  locomotives  de  Mr.  Webb  ont  deux  essieux  moteurs  sans  accouplement.  Dans  les 
a  locomotives  compound  à  quatre  cylindres,  construites  sur  le  continent  d'Europe, 
«  on  a  souvent  conservé  l'accouplement  des  essieux  moteurs  pour  obtenir  un 
a  meilleur  équilibre  des  pièces  mobiles  et  un  démarrage  plus  facile.  » 
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Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  serons  tous  d'accord  sur  ce  passage  qui 
laisse  toute  liberté  d'appréciation.  (Adhésion,) 

Mr.  Sauvage.  —  «  4*>  Les  opinions  sur  l'utilité  du  système  compound  pour  les 
<(  locomotives  à  grande  vitesse  sont  très  partagées.  D'après  plusieurs  ingénieurs,  la 
«  complication  qu'il  entraine  est  peu  justifiée  quand  le  prix  du  combustible  n'est 
c(  pas  élevé.  D'autres  ingénieurs,  notamment  Mr.  Baudry,  estiment  au  contraire  que 
<c  le  mérite  de  cette  disposition  est  surtout  d'augmenter  la  puissance  de  la  machine. 
a  Les  systèmes  compound  peuvent  aussi  permettre  de  donner  aux  machines  à 
((  grande  vitesse  une  stabilité  plus  grande  quand  on  fait  usage  de  trois  ou  quatre 
«  cylindres.  » 

Mr.  LancreBon,  Est  français.  —  Je  demande  qu  on  atténue  ce  dernier  paragraphe. 

Je  ne  crois  pas  qu'il  résulte  de  la  discussion  de  ce  matin  que  l'emploi  du  système 
compound  augmente  la  stabilité  des  machines  à  grande  vitesse.  Je  ne  pense  pas  que 
personne  l'ait  dit.  En  tout  cas,  c  est  là  une  question  qui  pourrait  être  fort  discutée.  Il 
existe  des  machines  compound  et  des  machines  qui  ne  sont  pas  compound  et  qui 
toutes  ont  une  très  grande  stabilité,  mais  je  ne  crois  pas  qu'on  puisse  établir  une 
comparaison  entre  les  deux  systèmes  à  ce  point  de  vuei 

Mr.  Frescot.  —  Je  crois  que  Mr.  le  rapporteur  veut  faire  allusion  aux  machines 
compound  à  quatre  cylindres  qui  donnent  plus  de  stabilité  que  les  machines  à  deux 
cylindres,  et  pour  les  machines  à  grande  vitesse  il  faudrait  adopter  les  quatre 
cylindres.  La  question  de  la  stabilité  dépend  plutôt  ici  du  nombre  des  cylindres. 

Mr.  Sauvage.  —  On  pourrait  dire  :  «  quelques  ingénieurs  ont  exprimé  l'opinion  ». 
C'est,  en  effet,  l'avis  qu'ont  émis  Messrs.  Webb  et  Frcscot. 

Mr.  Lancrenon.  —  Je  n'ai  pas  d'objection  à  faire  à  la  rédaction  ainsi  modifiée. 

Mr.  le  Président.  —  Je  la  déclare  donc  adoptée.  {Adhésion,) 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  le  paragraphe  suivant  : 

«  5^  En  ce  qui  concerne  la  hauteur  du  centre  de  gravité,  les  ingénieurs  anglais  et 

«  américains  n'y  voient  que  des  avantages.  Sur  le  continent  d'Europe,  l'opinion 

«  paraît  moins  absolue,  mais,  en  pratique,  les  ingénieurs  du  continent  n'hésitent 

«  pas  à  relever  les  chaudières  lorsque  cela  est  commode  et  il  ne  paraît  en  résulter 

«  aucun  inconvénient.  D'après  Mr.  Worsdell,  les  voies  du  «  North  Eastern  Railvvay  w 

«  supportent  des  charges  de  20  tonnes  par  essieu  quand  le  centre  de  la  gravité  est 

a  élevé  et  la  base  de  la  machine  assez  longue.  » 

Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes,  je  crois,  tous  d'accord  sur  cette  rédaction. 
[Adhésion.) 

Mr.  Sauvage. —  «  6°  La  section  examine  ensuite  l'emploi  des  tiroirs  équilibrés.  En 
«  Europe  du  moins,  ces  tiroirs  ne  sont  guère  employés  qu'à  titre  expérimental,  bien 
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«  que  des  applications  assez  étendues  en  aient  été  faites.  En  général,  les  résultats 
«  paraissent  satisfaisants,  mais  il  serait  diHîeile  de  se  prononcer  aujourd'hui  sur 
tt  les  dispositions  les  plus  recommandai) les.  » 

Mr*  le  Président-  —  Puis-je  demander  à  Mr,  Ely  si  on  emploie  les  tiroirs  équili- 
brés aux  Etats-Unis  ? 

Mr.  Eîy.  (En  anglais,}  —  En  Amérique,  les  tiroirs  équilibrés  sont  d'un  usage  très 

général . 

Mr.  Moraudiere.  —  Je  crois  que  le  mot  «  Europe  »  est  un  peu  trop  général  et  qu'il 
faudrait  faire  une  réserve  pour  ce  qui  concerne  la  Russie,  La  question  des  tiroirs 
équilibrés  a  été  introduite  à  la  session  de  Saint-Pétersbourg,  en  1892,  par  des  ingé- 
nieurs russes,  lesquels  ont  déclaré  qu*ils  employaient  les  tiroirs  équilibrés  avec 
succès  et  que  presque  toutes  leurs  locomotives  neuves  étaient  munies  de  ces  tiroirs. 

Mr.  le  Président,  —  Il  est  regrettable  qu'aucun  membre  russe  n'ait  pris  la  parole 

ce  malin  lorsque  nous  avons  discuté  la  question. 

Mr.  Antochine,  Etat  russe,  —  Je  crois  que  Mr.  Jforandiere  fait  erreur  sur  ce  qui  se 
fait  en  Russie.  Nous  n'avons  pas  dans  notre  pays  un  grand  nombre  de  tiroirs  équili- 
brés en  usage;  nous  en  employons  n>éme  peu.  Le  type  normal  des  locomotives  à 
marchandises  a  des  tiroirs  équilibrés;  il  n'y  a  que  quelque  400  à  500  de  ces 
macbines  et  quelques  dizaines  des  locomotives  à  voyageurs.  Le  travail  de  ces  tiroirs 
n'est  pas  satisfaisant. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  donc  conserver  le  texte  présenté  par  Mr.  Sau- 
vage. 

Mr.  Baudry.  —  On  pourrait  ajouter  qu'en  Amérique,  au  contraire,  les  tiroirs 
équilibrés  sont  employés. 

Mr.  Sauvage.  —  Nous  compléterons  la  rédaction  en  disant  : 

a  Toutefois,  aux  États-Unis,  l'usage  en  est  général.  »  [Adhésion.) 

Voici  le  dernier  paragraphe  : 

«  7*^  D*une  manière  générale,  l'action  des  locomotives  sur  la  voie  résulte  d'une 
tt  série  de  causes.  Parmi  les  dispositions  de  nature  îi  réduire  celte  action,  on  peut 
«  citer  remploi  du  bogie,  des  cylindres  intérieurs  et  des  dispositions  compound  à 
«  cjdindres  multiples.  ^^  {Adhésion.} 

—  La  séance  est  levée  à  3  b.  20. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLli:NIÈRE 


Séance  da  4  Juillet  1895  [après  midi). 


Présidence  de  Lord  STâLBRIDGE 

Mr.  le  Président.  —  La  parole  est  à  Hr.  Sauvage,  secrétaire  principal  de  la  S"*  sec- 
tion, pour  donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  de  section. 

Mr.  Sauvage,  setrétaire  prindpaL  — 

Rapport  de  la  2*  section. 


«  Le  rapporteur  ne  peut  donner  verbale- 
ment un  résumé  complet  des  documents  inté- 
ressants qui  lui  ont  été  fournis  avec  empres- 
sement par  les  diverses  Administrations  sur 
les  locomotives  à  grande  vitesse. 

«  Les  graphiques,  les  dessins,  les  tableaux 
numériques  du  rapport,  permettent  de  se 
rendre  compte  de  la  manière  la  plus  précise 
des  dispositions  adoptées  par  la  plupart  des 
chemins  de  fer.  Le  rapporteur  s'excuse  seu- 
lement de  n'avoir  pu  insérer  les  données 
relatives  aux  locomotives  de  quelques  Admi- 
nistrations, données  qui  lui  ont  été  communi- 
quées tardivement. 

«  Les  types  de  locomotives  à  grande  vitesse 
peuvent  être  comparés  à  divers  points  de  vue  : 
les  cylindres  sont  extérieurs  ou  intérieurs; 
l'avant  est  porté  par  un  bogie  ou  par  un 
essieu  unique;  les' essieux  moteurs  sont  indé- 
pendants ou  accouplés;  la  disposition  com- 
pound  est  parfois  adoptée  ;  le  centre  de  gravité 
est  plus  ou  moins  élevé  au-dessus  du  rail.  » 


«  The  reporter  could  not  give  verbally  a 
complète  abstract  of  the  intenîsting  détails  on 
express  locomotives  which  had  been  readily 
given  to  him  by  the  différent  Railway  Com- 
panies. 

•*  The  diagrams,  illustrations  and  numer- 
ical  tables  of  the  report  show  in  the  most 
précise  manner  the  arrangements  adopted  by 
the  greater  part  of  the  railway  Companies. 
The  reporter  apologis<^d  for  not  having 
inserted  particulars  relating  to  the  locomo- 
tives of  some  Companies  which  were  sent  in 
too  late  for  publication. 

«  Types  of  express  locomotives  may  be 
compared  from  différent  points  of  view  : 
according  to  whether  outsido  or  inside  cylin- 
ders  are  used  ;  whether  th(,>  front  of  the  loco- 
motive is  carried  on  a  bogie  or  a  single  axle  ; 
whether  the  driving  whe<^ls  are  independent 
or  couplcd  ;  whether  the  corapound  system  is 
or  is  not  adopted  ;  and  wlietlic^r  the  centre  of 
gravity  is  more  or  less  high  above  the  rail 
level.  » 
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CONCLUSIONS 


«  La  position  intérieure  des  cylindres  exige 
"  un  essieu  coudé,  dont  la  durée  est  générale- 
«  ment  inférieure  à  celle  de  l'essieu  droit. 

-  Toutefois,  Messi's.  Aspinall  (rapporteur)  et 
i»  Ivatt  (Great  Southern  and  Western  Ry)  font 
*♦  observer  que  certaines  statistiques,  donnant 
»»  seulement  le  parcours  des  essieux  coudés . 
«  rompus  en  service  et  non  de  ceux  qui  font 
♦.  le  plus  de  kilomètres,  risquent  de  fausser 
M  les  idées  à  cet  égard. 

"  L'emploi  du  bogie  est  très  fréquent  en 
«  Europe  comme  en  Amérique.  Cette  dispo- 
«  sition  est  approuvée  par  la  plupart  des 
«  ingénieurs.  Toutefois,  d'après  Mr.  Webb, 
«  on  obtient  un  excellent  service  sur  le 
«  London  and  North  Western  à  l'aide  de 
M  locomotives  compound  à  trois  cylindres 
«  munies  d'un  essieu  radial  à  l'avant  ;  sur  le 
««  chemin  de  fer  do  Paris-Lyon-Méditerranée, 
*♦  Mr.  Baudry  a  essayé  avec  succès  une  loco- 
"  motive  munie  d'un  essieu  porteur  au  lieu 
«  d'un  bogie;  cependant,  le  bogie  a  été 
«  adopté  dans  les  dernières  constructions  de 
«  ce  réseau.  Parini  les  administrations  n'em- 
«  ployant  pas  le  bogie  actuellement,  on  peut 
*»  citer  le  Great  Eastern  Railway. 

«  L'étude  des  divers  modes  de  construction 
«  des  bogies  serait  intéressante;  l'opinion 
«*  est  généralement  favorable  au  déplacement 

•  transversal  du  bogie;  toutefois,  d'après 
«  l'expérience  du  Pennsyh'ania  Railroad 
«  (Mr.  Ely),  ce  déplacement  n'est  pas  indis- 
«  pensable  et  a  pu  être  supprimé  sans  incon- 
«  vénients. 

••  Les  locomotives  à  essieux  indépendants 
«  sont  employées,  surtout  en  Angleterre,  à  la 

•  traction  des  trains  très  i-apides  avec  rares 
u  arrêts;  toutefois,  ces  conditions  spéciales 
«  s'opposeraient  à  une  grande  extension  de 

-  ce  type  de  machines.  En  général,  deux 
*»  essieux  sont  accouplés;  on  cite  môme  l'em- 
«  ploi  [[dans  divers  pays,  et  notamment  en 
«  Russie,  dans  la  Nouvelle  Galles  du  Sud]](') 

(1)  Les  mots  entre  doubles  crochets  ont  été  ajoutas  à  la 
suite  de  la  discussion  qui  a  suivi. 


«  With  inside  cylindere  a  crank-axle  must 

«  be  used,  and  the  life  of  such  an  axle  is 

«  gênerai  ly  shorter  than  that  of  a  straight 

"  axle.    Messrs.  Aspinall  (reporter)  and  Ivatt 

"  (Great  Southern  and  Western  Ry)  remarked 

«  however  that  statistics  wliich  only  give  the 

«  mileage  of  crank-axles  broken  while  in  use, 

«  and  not  of  those  which  make  the  greatest 

«  mileage,  might  lead  to  erroneous  ideas  on 

«  the  subject. 

♦♦  The  use  of  the  bogie  is  very  usual  in 

«  Europe,    as  also  in   America,     and   this 

**  arrangement  is  approved  by   most  engi- 

«  neers.  Mr.  Webb,  hoveever,  stated  that 
««  an  excellent  service  was  obtained  on  the 

"  London  and  North  W'estern  Railway  by  the 

*»  use  of  compound  locomotives  with  three  cy- 

«*  lindere  provided  with  a  radial  axle  in  front. 

«  On  the  Paris,  Lyons  and  Mediterranean 

"  Railway,  Mr.  Baudry  has  successfully  tried 

«  a   locomotive  which  is   provided   with  a 

«  carrying  axle  instead  of  a  bogie  ;  the  bogie 

"  has,  however,  bcen  adopted  for  the  engines 

"  most  recently  built  for  this  line.     Among 

•*  Companies  not  at  présent  using  bogies  may 

i*  be  cited  the  Great  Eastern  Railway. 

«  An  examination  of  the  construction  of 

**  différent    types    of    bogies    would    be  of 

«  interest.    Opinions  seem  generally  in  faveur 

«  of  provision  for  side-play  of  the  bogie  ;  but 

«  according  to  Mr.  Ely  of  the  Pennsylvania 

*♦  Railroad  Company,  side-play  is  not  indis- 

"  pensable  and  has  been  given  up  without 

«  causing  inconvenience. 

**  Locomotives    with    single    drivers    are 

«  employed,    particularly   in   England,    for 

«  very  fast  trains  wTth  few  stops  ;  however, 

u  thèse   spécial   conditions   militate  against 

^  a  great  extension  of  this"  type  of  engine. 

»*  As  a  inile,  four  coupled  wheels  are  used, 

M  but  it  was  noted  that  [[in  varions  coun- 

"  tries,  particularly  in  Russia,  in  New  South 

»'  Wales]]   (*)   in   Italy   and   in  the   United 

(»}  The  words  in  double  brackcts  were  inserted  after 
the  discussion  which  foiiowed. 
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•  en  Italie  et  aux  États-Unis,  de  l'accouple- 
«  ment  de  trois  essieux  pour  locomotives  à 
«  grande  vitesse. 

«  Mr.  Ely  fait  observer  à  ce  sujet  que  dans 
«  la  question  de  la  vitesse,  le  point  le  plus 
«  important  est  la  construction  et  le  réglage 
«  de  la  distribution.  Il  n'est  pas  difficile  de 
«  réaliser  de  grandes  vitesses  môme  avec  des 
M  machines  à  trois  essieux,  mais  on  ne  les 
u  obtient  jamais  qu'au  détriment  de  la  voie, 
«  du  matériel  roulant  et  de  la  consommation 
«  du  combustible. 

«  Les  locomotives  de  Mr.  Webb  ont  deux 
«  essieux  moteurs  sans  accouplement.  Dans 

-  les  compound  à  quatre  cylindres,  construites 
»  sur  le  continent  de  l'Europe,  on  a  souvent 
«  conservé  l'accouplement  des  essieux  moteurs 
«  pour  obtenir  un   meilleur  équilibre   des 

-  pièces  mobiles  et  un  démarrage  plus  facile. 
»  Les  opinions  sur  l'utilité    du    système 

«  compound  pour  les  locomotives  à  grande 
«  vitesse  sont  très  partagées.  D'après  plu- 
«  sieurs    ingénieur,    la    complication   qu'il 

-  entraîne  [[quand  il  y  a  plus  de  deux 
«  cylindres]]  (•]  est  peu  justifiée  quand  le  prix 
«  du  combustible  n'est  pas  élevé.  D'autres 
«  ingénieurs  estiment,  notamment  Mr,  Bau- 
«  dry    (Paris-Lyon- Méditerranée) ,    au    con- 

-  traire,  que  le  mérite  de  cette  disposition 
«  est  surtout  d'augmenter  la  puis.««ance  de  la 

-  machine.  Messrs.  Webb  (London  and  North 
•*  Western  Railway,  Angleterre)  et  Frescot 
«  (Méditerranée  italienne)  ont  exprimé  l'opi- 

-  nion  que  les  systèmes  compound  peuvent 
♦♦  aussi  permettre  de  donner  aux  machines  à 
*•  grande  \itesse  une  stabilité  plus  grande, 
•*  quand  on  fait  usage  de  trois  ou  de  quatre 
«  cylindres. 

«  En  ce  qui  concerne  la  hauteur  du  centre 
«  de  gravité,  les  ingénieurs  anglais  et  améri- 

-  cains  (notamment  Messrs.  Aspinall,  Wore- 
•*  dell  [North  Eastern  Ry]  et  Ely)  n'y  voient 
«  que  des  avantages;   sur  le  continent  de 

-  l'Europe,  l'opinion  paraît  moins  absolue, 

0)  Les  mots  entre  doubles  crochets  ont  été  ajoutén  à 
la  suite  de  la  discussion  qui  a  suivi. 


«  States  six  coupled  whœls  wcre  used  for 
«  express  locomotives. 

«  Mr.  Ely  remarked  that  the  question  of 
«  speed  was  simply  one  of  construction  and 
«  setting  of  valves.  It  was  not  difficult  to 
«  attain  very  high  speeds  oven  with  three 
♦*  pairs  of  drivei's,  but  it  could  novor  bo  done 
«  except  at  the  expense  of  th(^  track  and  the 
«  rolling  stock,  or  without  (Mitailing  extra 
•»  consumption  of  fuel. 

«  Mr.Webb's  locomotives  hâve  two  driving 
«  axles  without  coupling-rods.  In  tho  com- 
"  pound  engines  with  four  cylinders,  built  on 
•*  the  continent  of  Eur()i)e,  the  driving  whcels 
u  arc  often  coupled  so  as  to  obtain  a  better 
«  equilibrium  of  the  moving  parts  and  greater 
«  facility  in  starting. 

«  Opinions  as  to  the  utility  of  the  compound 
«  System  for  express  locomotives  arc  much 
«  divided.  According  to  some  enginecrs  the 
"  complication  "which  it  leads  to  [[with  more 
«  than  two  cylindei^s]]  (*)  is  not  justifiable 

-  when  the  price  of  fuel  is  not  high.  Others, 
«  and  especially  Mr.  Baudry  (Paris-Lyons 
•»  Railway),  think  on  the  contrary,  that  the 
•*  advantage  of  this  arrangement  is,  above 

*  ail,  to  increase  the  power  of  the  engines. 
«  Messrs.  Webb  (London  and  North  Western 
«  Railway)  and  Frescot  (Mediterranean  Ry, 

*  Italy)  also  statcd  that,  with  the  comi)ound 

-  System,  express  engines  ran  more  steadily 
«  when  three  or  four  cylinders  were  used.  »• 


«  As  to  the  height  of  the  centre  of  gravity, 
«  the  English  and  American  enginecrs (namely 
«  Messrs.  Aspinall,  Worsdell  [North  Eastern 
«  Ry]  and  Ely)  preferrcd  it  to  be  high  rather 
«  than  low;  on  the  continent  of  Europe 
«  opinions  seem  less  settled,  but  in  practice 

(i)  The  words  in  double  brackots  wore  inseï  ted  afler 
the  discussion  which  folio wed. 

A 


Digitized  by 


Google 


VI 

23C 


^^'  mais,  en  pratique,  es  ingénieurs  de  ce  con- 
«  tînent  n'hésitent  pas  à  relever  les  chau- 
<«  dières,  lorsque  cela  est  commode»  et  il  ne 
•*  paraît  en  résulter  aucun  inconvénient. 
«  D'après  Mr.  Worsdell,  les  voies  du  North 
«  Eastern  Railway  supportent  des  charges 
«.  de  vinp:t  tonnes  par  essieu  quand  le  centre 
«  de  gravité  est  élevé  et  la  base  de  la  machine 
«  assez  longue. 

t*  Quant  aux  tiroirs  équilibrés,  en  Europe 
«  du  moins  ils  ne  sont  guère  employés  qu'à 
«  titre  expérimental,  bien  que  des  applica- 
-  tions  assez  étendues  en  aient  été  faites.  En 
«  général,  les  résultats  paraissent  favorables, 
«  mais  il  serait  difficile  de  se  prononcer 
«  aujourd'hui  sur  les  dispositions  les  plus 
«  recommandables.  Aux  États-Unis,  l'usage 
**  en  est  habituel,  d'après  Mr.  Ely. 

«  D'une  manière  générale,  l'action  des  loco- 

«  motives  sur  la  voie  résulte  d'une  série  de 

«  causes;  parmi  les  dispositions  qui  sont  de 

«  nature  à  la  réduire,  on  peut  citer  l'emploi 

«  du  bogie,  des  cylindres  intérieurs,  de  cer- 

«  taines   dispositions  compound  à  cylindres 

«  multiples.  » 


»*  Continental   engineers    never   hesitate    to 

«  raise  the  boilere  when  they  désire  to  do  so, 

•  and  it  does  not  lead  to  auy  disadvantage. 

•  According  to  Mr»  Worsdell,  the  rails  of  the 
«  North   Eastern   Railway   carry    loads    o 
«  20  tons  per  axle  when  the  centre  of  gravity 
<«  of  the  engines  is  high  and  the  wheel  base 
«  long  enough. 

«  As  to  the  question  of  balanced  slide- 
«•  valves,  in  Europe  such  valves  are  l'arclv 
«  used  except  in  an  expérimental  way, 
«  although  some  considérable  use  liad  been 

-  made  of  them.  In  gênerai  the  results 
"  appear  favourable,  but  it  is  difficult  to  settle 
«  the  question  in  an  absolu  te  manner  at  présent 
•*  as  to  the  best  arrangement  of  such  valves. 

-  Mr.  Ely  pointed  out  that  in  the  United 
«  States  such  valves  are  in  gênerai  use. 

"  Generally  speaking,  the  action  of  locomo- 

«  tives  upon  the  permanent  way  is  the  resuit 

«  of  a  number  of  causes;  among  arrangements 

u  calculated  to  diminish  the  bad  efifects  may 

«  be  cited  the  use  of  the  bogie,  inside  cylhi' 

«  ders,  and  the  compound  system  with  mul- 

«  tiple  cylinders.  ♦» 


Mr.  le  Président.  —  Personne  ne  demande  la  parole? 

Mr.  Kerbedz,  ch.  de  f.  de  Vladicaucase.  —  Je  demande  la  parole  pour  présenter 
quelques  observations. 

Il  me  semble  que  lorsqu'on  parle  des  pays  qui  ont  employé  les  locomotives  à  trois 
essieux,  on  ne  devrait  pas  oublier  la  Russie.  J*aime  à  croire  que  telle  n'était  pas 
l'intention  du  rapporteur.  Ce  pays,  employant  quatre-vingts  locomotives  à  trois 
essieux,  pouvait  être  mentionné  dans  les  conclusions.  C'est  une  omission  qu'il  serait 
facile  de  réparer. 

Il  est  dit  dans  les  conclusions  :  c(  d'après  plusieurs  ingénieurs,  la  complication  qu'il 
(le  système  compound)  entraîne...  »;  il  faudrait  ajouter  :  «  quand  il  y  a  plus  de  deux 
cylindres  ». 

Le  Congrès  à  la  session  de  Saint-Pétersbourg  a  été  unanime  à  reconnaître  qu'il  n'y 
avait  pas  de  complications  dans  les.  machines  compound  à  deux  cylindres  et  que  les 
complications  survenaient  quand  on  arrivait  à  avoir  plus  de  deux  cylindres. 

On  dit  dans  les  conclusions  que  l'action  des  locomotives  sur  la  voie  peut  être 
réduite  par  des  dispositions  compound  à  cylindres  multiples.  Cette  rédaction  ne  me 
paraît  pas  parfaite.  J'aime  à  croire  qu'une  machine  à  quatre  cylindres  en  tandem  ou 
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une  machine  à  quatre  cylindres  du  système  Vauclain-Baldwin  aura  un  plus  grand 
poids  des  parties  en  mouvement  et  que  ces  systèmes,  qui  rendent  la  machine  moins 
stable,  sont  moins  avantageux  pour  la  voie.  Je  comprends  ce  que  le  secrétaire  avait 
l'intention  de  dire,  mais  je  pense  qu'il  s'est  mal  exprimé  et  qu'il  y  aurait  lieu  de 
rendre  la  rédaction  plus  claire  et  de  dire  à  la  fin  du  dernier  paragraphe  des  conclu- 
sions :  «  Parmi  les  dispositions  qui  sont  de  nature  à  réduire  l'action  des  locomotives 
sur  la  voie,  on  peut  cifer  l'emploi  du  bogie,  des  balanciers  égalisateurs  et  le  bon 
équilibre  des  pièces  en  mouvement.  » 

Mr.  Kossuth,  président  de  la  2*  sec! ion.  — Je  me  bornerai  à  faire  quelques  obser- 
vations. Si  la  Russie  n'a  pas  été  mentionnée  dans  les  conclusions,  c'est  parce  qu'on 
n'en  avait  pas  parlé  dans  la  discussion  qui  a  eu  lieu  au  sein  de  la  section.  L'hono- 
rable Mr.  Kerbedz  n'avait  pu  y  prendre  part,  étant  président  de  la  3^  section.  Rien  ne 
s'oppose  à  ce  qu'on  répare  l'omission  dans  les  conclusions. 

En  ce  qui  touche  aux  cylindres  multiples,  on  a  eu  l'intention,  sans  plus,  de  faire 
allusion  à  quelques  dispositions  spéciales  réduisant  l'action  des  locomotives  sur  la 
voie.  Évidemment,  les  locomotives  compound  à  quatre  cylindres,  dont  deux  en 
tandem,  exigent  des  doubles  pistons,  des  tiges  de  piston  plus  volumineuses  et  des 
organes  de  mouvement.  Pour  contrebalancer  les  oscillations,  il  faut,  sur  les  roues, 
des  contrepoids  plus  lourds.  Je  ne  pense  pas  qu'il  y  aurait  aucune  difficulté  à  appor- 
ter un  léger  changement  dans  le  dernier  alinéa  des  conclusions.  Nous  pourrons 
dire  :  a  Quelques  types  de  machines  compound  sont  de  nature  à  réduire  l'action  des 
locomotives  sur  la  voie.  »  Ainsi  nous  ne  mentionnerons  pas  tous  les  types,  et  la 
généralité  de  cette  expression  la  fera  accepter  par  tout  le  monde. 

Mr.  Eddy,  New  South  Wales  Government.  (En  anglais.)  —  Puisque  l'on  a  cité  la 
Russie  comme  l'un  des  pays  où  Ton  emploie  des  locomotives  à  trois  essieux  accou- 
plés, il  faudrait  aussi  mentionner  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  qui  est  dans  le  même 
cas. 

Mr.  Voblemaire,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Messieurs,  nous  apprenons  qu'il 
existe  des  locomotives  à  six  roues  couplées,  marchant  à  grande  vitesse,  en  Russie. 

Mr.  le  rapporteur  a  dit  qu'il  y  en  avait  en  Italie  et  aux  États-Unis,  et  Mr.  Kerbedz  a 
fait  remarquer  que  la  Russie  a  80  de  ces  locomotives.  Je  serais  désireux  de  savoir  à 
quelle  vitesse,  en  Italie,  aux  États-Unis  et  en  Russie,  marchent  ces  locomotives  à 
six  roues  couplées  et  quelle  est,  dans  chacun  de  ces  pays,  la  vitesse  maximum  qu'on 
atteint  avec  elles. 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Nos  trains  ont  une  vitesse  de  50  milles  (80  kilomètres) 
par  heure,  mais  à  cause  des  nombreuses  et  fortes  pentes  de  ^/^o  à  ^/ao  et  des  nom- 
breux arrêts,  la  vitesse  moyenne  n'est  que  de  36  milles  (58  kilomètres)  sur  un  parcours 
total  de  400  milles  (640  kilomètres). 

Mr.  Frescot,  Méditerranée  italienne.  —  En  réponse  à  Mr.  Noblemaire,  je  ferai 
observer  que,  sur  les  chemins  de  fer  de  la  Méditerranée,  en  Italie,  il  y  a  des  machines 
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à  six  roues  accouplées  avec  bogies,  qui  font  le  service  des  trains  express  de  Gênes  à 
Alexandrie.  C'est  un  trajet  de  80  kilomètres.  Sur  ces  lignes,  il  y  a  des  pentes  de 
^*/jûOo  ^  *^/iooo  sur  une  longueur  tte  18  kilomètres.  Sur  ces  pentes,  on  marche  à  la 
vitesse  de  45  kilomètres.  Sur  palier,  pour  le  restant  de  la  distance,  on  marche  à  la 
vitesse  de  70  kilomètres.  En  cas  exceptionnel,  ces  machines  peuvent  aller  jusqu'à  la 
vitesse  de  80  kilomètres  à  i'heure.  Le  diionètre  des  roues  de  ces  locomotives  est 
del'^TO. 

Mr.  Kerbedz.  --  Le  type  des  machines  qui  existent  en  Russie  est  un  type  à  six 
roues  accouplées.  11  y  a  des  roues  de  2  mètres  à  t'"9û  de  diamètre,  avec  bogie  à 
Pavant,  ou  essieu  radiaL  II  y  a  19  machines  à  essieu  radial  et  le  reste  est  à  bogie. 
Ces  machines  pèsent,  eu  marche,  S4  à  159  tonnes.  Elles  font  facilement  7o  kilomètres 
à  rheure.  Elles  ont  été  spécialement  construites  pour  pouvoir  marcher,  au  besoin, 
avec  des  trains  lourds  ordinaires,  à  la  vitesse  de  30  à  iO  kilomètres,  mais  quand 
c'est  nécessaire,  elles  marchent  à  70  kilomètres. 

Mr.  Noblemaire,  Paria-LyDn-Mèditerranèe.  —  Messieurs,  après  avoir  entendu  les 
explications  qui  viennent  irètre  fournies,  je  me  permeltrai  de  faire  une  simple 
observation.  Est- il  normal  d'appeler  maeliiues  à  grande  vitesse  des  locomotives  qui 
vont  à  une  vitesse  tic  00  A  7^  kilomètres  h  Hieure?  Pour  mériter  ce  uom,  il  faut  des 
machines  qui  puissent  aller  sans  inconvénient  à  une  vitesse  de  100  kilomètres  à 
l'heure.  Quand  on  marche  à  60  kilomètres  de  vitesse  co'nimerciale,  cela  n'est  pas, 
à  propn^ment  parler,  de  la  grande  vitesse. 

Mr.  Kossuth.  —  Les  locomotives  dont  on  a  parlé,  en  ce  qui  se  rapporte  à  Tltalie, 
sont  des  machines  de  la  Méditerranée  italienne.  Ces  machines  à  six  roues  couplées 
limitent  leur  vitesse  à  70  kilomètres,  mais  ce  n'est  pas  parce  qu'elles  ne  pourraient 
rouler  plus  vite»  mais  bien  parce  que  la  voie,  le  tracé  de  h  ligne,  n'admet  pas  une 
vitesse  supérieure.  Elles  auraient  pu  rouler  à  90  kilomètres  à  Thcure  et  même 
davantage,  mais,  eu  égard  à  nos  tracés,  à  notre  voie  qui  est  encore  faite  avec  des 
rails  de  38  kilogrammes,  eu  égard  surtout  à  nos  besoins,  nous  n'avons  nullement 
senti  la  nécessité  d'atteindre  des  vitesses  de  100  à  130  kilomètres*  Cela  eût  été 
d'ailleurs  impossible  sans  des  réfections  de  voies  excessivement  considérables. 
Quant  à  ce  qu'a  dit  Mr.  Noblemaire,  qu'on  ne  peut  appeler  un  train  express  que 
ealui  qui  voyage  jusqu'à  100  kikiuîètres  à  l'heure,  c'est  une  opinion  qui  lui  est 
personnelle. 

Mr.  Noblemaire,  —  Ce  sont  là  des  trains  de  tréa  grande  vitesse. 

Mr.  Kôssuth,  —  Il  va  des  gradations,  même  en  matière  de  grande  vitesse.  Le 
Paris-Lyon-Méditerranée  appelle  train  éclair  ceux  qui  marchent  excessivement  vite. 
Nous  n'en  avons  pas  parlé» 

Mr,  Noblemaire.  —  Du  tout  I 

Mr.  Kossutti.  —  Nous  sommes  restés  dans  le  langage  général.  Ce  que  nous  avons 
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simplement  voulu  constater,  c'est  qu*on  pouvait  arriver  à  des  vitesses  sinon  énormes, 
déjà  considérables  et  largement  suffisantes  dans  la  plupart  des  pays  et  sur  la  plupart 
des  réseaux,  avec  des  machines  à  six  roues  couplées.  (Approbation.) 

Mr.  U  Présidant.  -^  Le  président  de  la  section  a  dit  qu'il  acceptait  d'ajouter  dans 
les  conclusions  le  nom  de  la  Russie,  et  qu'il  consentait  également  à  l'autre  petite 
correction  demandée  par  Mr.  Kerbedz. 

J'espère,  messieurs,  que  nous  n'allons  pas  entamer  une  querelle  au  sujet  des 
trains  de  grande  vitesse  ou  des  express.  Tout  le  monde  connaît  bien  dans  son  pays 
ce  que  ces  mots  signifient  et  ce  que  Ton  appelle  un  express.  Des  trains  dits  de 
grande  vitesse  peuvent  marcher  à  une  allure  sensiblement  différente,  d'après  les 
pays.  Dans  certains  pays  que  je  connais,  la  vitesse  n'est  ni  grande,  ni  express,  mais 
puisque  cela  convient  là-bas,  puisqu'on  est  satisfait  de  vitesses  moindres  qu'ailleurs, 
nous  n'avons  rien  à  y  objecter.  Chaque  pays  a  les  locomotives  qui  répondent  aux 
besoins,  à  l'usage  ainsi  qu'au  tracé  de  la  voie.  II  y  a  une  grande  différence  entre  les 
lignes  établies  sur  terrain  plat  ou  sur  terrain  en  déclivité,  en  quelque  sorte  sur  des 
collines.  Hais  n'entrons  point  dans  ces  détails.  Je  vous  propose  d'adopter  les  con- 
clusions du  rapport  avec  les  corrections  qui  ont  été  demandées. 

—  Le  rapport  et  les  conclusions,  avec  les  modifications  indiquées  entre  doubles 
crochets,  sont  adoptés  par  l'assemblée  plénière. 
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ANNEXE  1 


Complément  à  Texposé,  par  Mr.  AspinalL 


Essai  d'une  locomotive  compound  fait  aux  ateliers  de  locomotives  de  Richmond. 
(Ghesapeake  and  Ohio  Railway.) 


:^„..^;A:*t.„, 


INDICATIONS    EN    ANGLAIS. 


Cap.  loatCT*.  4,000  gallons 
W^loaded,  79,000  tbs.     . 

Wood 

Endorboilrrs.K'O^li. 


=  Capacité  du  réservoir  d'eau.  15,125  litres. 

=  Poids  du  tender  chargé,  35,80U  kilogrniiimes. 

=  Bois. 

—  Longueur  totale  de  la  chaudière,  7*029. 


RÉDUCTION    DIvS    MKSURES   ANGLAISES    INDIQUÉES    AU    CROQUIS. 


59*3"3/8    .     .  . 

2r-9"i/.  .     .  . 
18*-  X  »*•«"  . 

l.V-0    .     .     .  . 

14'8"   .     .     .  . 

11-8"  .     .     .  . 

9"ir»g  .     .  . 

9^10"=»/ia  .     .  . 

T-e-i/,.    .    .  . 

7'4"s/io     .     .  , 

e-s"    .   .    .  . 

t)7^     .     .     .  . 

5*8'* 

67"Vj'c=5T'Va! 

66"8/8  =  5-ff'*/8; 


10-0G9 
6-612 
:  r)-486X2'641 
4T)72 
4-470 
3-556 
:i.038 
3.002 
2292 
2.243 
2-032 
2-007 
1.727 
1-715 
1.7f'2 
1.686 


M,' 


5'-0  =  00"  . 

4'10".     .  .     . 

4*7-i/2    .  . 

54"  =  46"  .     , 

3'4'»,.j    .  .     , 

3'3"    .     .  .     , 

3'0"i;a    .  .     . 

rr  .    .    .    . 
:«"  =  2*6"  . 

27"    ...     , 
19";  30";  24" 

i2"«r.   . 

«/g"  .  .  .  . 


=  0-^8:^ 


1.654 

1-524 

1-472 

1.410 

1-372 

1.028 

0.9v»l 

0.927 

0.6S6 

0.762 

O.ftQÔ 

O.G2«> 

0.762:  0.610 

0.451 

o.sœ 

0.016 


'   ÉLÉMENTS  PRINCIPAUX   DE  LA    LOCOMOTIVE   NON   INDIQUÉS   SUR  LE  CROQUI-i. 

Foyer,  ciel a/g  pouce  (  9  i/j  millimètres' 

—  parois  latérales '/g     —     (  9  Va         — 

Plaque  lubulaire ^'a     —     (12  Vj  —        j 

Foyer  à  hauteur  de  la  irrille 108  X  4l  •/»  Pouces  (2^743  X  1"063], 

—  largeur  à  la  partie  supérieure 53  pouces  (1-346). 

—  hauteur 63     -     (1-600), 

Tubes,  nombre 256 

—  diamètre 2  pouces  (51  millimètres)  W.  G.  11  (3  millimètres) 

—  longueur 13  piels  5  V4  pouces  (4-095] 

Surface  de  chauffe  tubulaire 1,782  pieds  carrés  (165..54  mètres  carrés) 

-  —         directe   .  140  —         (13  01  - 

-  -         totale 1,922  -  178.55  - 

-  de  la  grille 31.4       —         (    2.92  —  ' 

Tourillons  de  l'essieu  moteur 8  fdiam.)  X  10  Vs  pouces  (203  X  267  millimètres' 

Châssis  du  bogie  de  la  machine 5  8/^X10      -      (146X254 

—  —       du  tender 4 1,4  X   8      —      (108  X  203 

Boutons  de  manivelle  avant  et  arrière        4V5X4»/2    —      (115X115         — 

—                  principaux.     .      5 1/2X5 ^'/hPOUcosi  140X137  millimètres);  6 X5"'«    —      (152X149         — 
Lumières  d'admission 1  1,'.  X  23  iK)uce8  (30  X  584  mill.)  (  „  p  U  V2  X  ^i  pouces  (38  X  584  mill.) 

-  d'échappement 3X23        -      (76  X  584     -     i  "' *^*  |  3  VîX  23      -      (89X584     -    . 

Course  du  tiroir 6  pouces  (152  millimètres) 

Système  du  tiroir Équilibré  américain 

Recouvrement  (extérieur)  II.  P 1  pouce  (25  millimètres) 

-  (        -       )B.P w/,e     -     (24         -         ) 

Découvert  intérieur  H.  P. ^/^  pouce  (91/2  millimètres)  avant;  «/ig  pouce  (8  millimètres)  arrière 

-  —       B.  P ^8     -    l3  -        )     -     ;  Va     -     13        -         <     - 

Distance  des  cylindres 7  pieds  4  pouces  (2-235) 

Poids  sur  les  essieux  moteurs 112,000  Ibs  (  50,800  kilogrammes, 

—  sur  le  bogie  . 33.000  Ibs  (  14,970 

—  total  sur  la  machine 145,000  Ibs  {  66,770 

—  -  -  et  le  tender 224,000  Ibs  (101,600 


-    s; 


B.P 
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ANNEXE  II. 
Errata  à  Texposé  par  Mr.  John  A.  F.  AspinalL 


Page  VI/47  du  tiré  à  part,  à  couverture  brune,  n«  26,  et  du  Compte  rendu  (page  2365  du 
Bulletin  de  1895),  ligne  15  du  bas,  au  lieu  de  :  «  13,630  litres  (3,000  gallons)  »,  lise^  : 
•«  11,345  litres  (3,000  gallons  américains,  soit  2.500  gallons  anglais)  ». 

Page  VI/58  (p.  2376  du  Bull),  ligne  8  du  haut,  au  lieu  de  :  u  16,355  litres  (3,600  gallons)  «» 
lisei  :  •  13,610  litres  (3,600  gallons  américains,  soit  3,000  gallons  anglais)  ». 

Pages  VI/73,  VI/75,  VI/91,  VI/93  (tableau  A)  (p.  2391,  2393,  2409  et  2411  du  BulL), 
les  modifications  indiquées  en  italiques  doivent  être  apportées  aux  chiffres  primitifs  reproduits 
entre  parenthèses. 


A 

10 

91 

ss 

KW  YORK  OCRTHAL 

AM 

NODSOi  RlVOt 

NEW  YORK  OOmiAL 

ANO 

NUMON  NIVCR  RAIUIOAO. 

OWOAtO,  BURUiRTON 
ARO  QUIROY. 

Gallons. 

Litres. 

GaUons. 

LlUes. 

Gallons. 

Litres. 

TnrDDi  :  GApacité  du  réaerToir    .    . 

1 

3,986 

(3.587.(1) 

13,663 

(W,tW) 

3,»3S 

(3,587)  (1) 

13,633 

(18.W, 

3,900 

(3.480)  ;i) 

13,100 

(15.81C) 

• 

n 

24 

87 

"«'JT' 

PCNRSYLVANIA. 

PHILADELPNIA 
ARO  READIRO. 

OaUoM. 

Liirw. 

Gallons. 

Litres. 

Gulloiis. 

Litren. 

Tiinn  :  CafiMltédu  réservoir    .    . 

3,$I6 

P,500){i) 

13,3U 

(15,«0) 

2,600 

(3.000)  P) 

11,346 

(13.630) 

3,9t6 

(3,5'»)  (1) 

l:f,m 

,i:..W)0) 

88 

89 

eo 

OOUIMM 
(lALOWtN  LOOOHOTIVE). 

BALTIHORC 
ARDOHIO. 

OERTRAL  RAILROAO 
OF  JERSEY. 

Gallons. 

Litres. 

Gallons. 

Litres. 

Gallons. 

Litres. 

Tbmdbr  :  Capacité  da  rènervolr    .    . 

3,000 

(3,eoo)(i) 

13,310 

(16.396) 

3,916 

(3.500)  (1) 

13,3U 

(15.000) 

3,916 

(3.50O;(i. 

13,336 

(15.900) 

(1)  L'erreur  prorlant  de  oe  que  le  cbifflre  primitif  d^s  gallons  est  exprimé  en  gallon»  américains  de  8.3356  Ibs  valant 
3.7810  litres,  tandis  qua  le  gallon  anglais  vaut  4.543  litres. 

Les  modffloaUons  indiquées  au  tableau  ci-dessus  doivent  aussi  être  apportées  au  diagramme  6  (p.  VI/U6  et  VI^  du 
C.  R,  et  1416  et  «417  du  BuU.)  ainsi  qu'aux  diagrammes  ïOc.  21c,  «c.  Kc,  24c.  57r,  58c.  59c,  «Oc  p.  H60. 1470,  H71. 
1487. 1488  «11480  du  ih*^). 
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^  SECTION.  —  TRACTION   ET  MATERIEL 


,  QUIE^TION  VII 


VOITURES  DES  TRAINS  A  GRANDE  VITESSE 

(2^  et  3®  sections  réunies.) 


Type  de  voilures  pour  les  trains  à  grande  vitesse  et  pour  les  trains  à  long 
parcours.  Train  flexible  et  continu.  Perfectionnements  apportés  aux 
dispositions  intérieures.  Divers  mode^  de  chauffage  et  d'éclairage. 


Rapporteur  :  Mr.  Park,  rhcf  du  service  des  voitures  (Cnrriagc  superintendent)  du  London 
and  Norlh  Western  Railw.iy,  à  Wolverton. 
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QUESTION    VII 


TABLE   DES    MATIÈRES 


Pacei. 

Exposé,  par  Mr.  C.  A.  Park.  (Voir  le  Bulletin  de  juin  1895,  1««^  fasc.  p.  1975  )  .  VII  —   3 

Discussion  en  sections VII  —  59 

Rapport  des  2«  et  3«  sections  réunies VII  —  92 

Discussion  en  séance  plénière VII  —  92 

Conclusions VII  —  93 

Erratum  à  Texposé VII  —  96 

N.  U.  —  Voir  aussi  le  tiré  à  part  (à  couverture  brune)  n®  22. 
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EXI^OSDÉl 


Par  M.  C.-A.  PARK 

INGÊNIBUR  K»  CHEF  DU  SKRVICB  DBS  VOITORBS  (CARRIAGB  SUPBRINTBMDBNT) 
DU  LONOON  ANO  NORTB  WB8TBRN  RAILWAY 


Les  cotiditions  variables  dans  lesquelles  circulent  les  trains  express  à  long 
parcours  dans  les  différents  pays,  les  différences  de  climat,  les  nécessités  locales, 
les  us  et  coutumes  des  habitants,  font  qu'aucun  type  de  voiture  ne  peut  convenir 
à  tous  les  cas.  C'est  pour  cela  qu'il  existe  des  modèles  si  nombreux,  très  dissem- 
blables dans  les  détails,  mais  répondant  sans  doute  au  but  spécial  auquel  ils  sont 
destinés. 

On  constate  dans  la  construction  actuelle  des  voitures  de  chemin  de  fer  une 
tendance  générale  à  donner  aux  voyageurs  la  plus  grande  somme  possible  de  place, 
de  confort  et  de  commodité,  et  si,  sur  la  plupart  des  réseaux,  sur  les  lignes  an- 
glaises notamment,  l'augmentation  des  dimensions  transversales  et  verticales  est 
rendue  presque  impossible  par  l'obligation  de  rester  dans  les  limites  des  gabarits 
existants,  il  se  manifeste  néanmoins  une  tendance  vers  Taccroissemcnt  de  la  lon- 
gueur des  voitures. 

Quoique  le  matériel  roulant  diffère  considérablement  à  bien  des  points  de  vue 
d'un  pays  à  l'autre,  on  peut,  en  somme,  rapporter  le  plan  général  des  véhicules  de 
chemin  de  fer  modernes  à  trois  types  distincts  : 

1*^  Les  voitures  à  compartiment  unique,  à  circulation  centrale  et  entrées  par  bout, 
avec  ou  sans  communications  par  passerelles  ou  par  (c  soufflets  »,  type  générale- 
ment désigné  sous  le  nom  de  type  américain  ; 

2**  Les  voitures  ù  compartiments  séparés,  comportant  chacun  une  porlière  de 
chaque  côté  du  véhicule.  C'est  le  lypc  anglais  employé  en  Angletcrro  depuis  Tintro- 
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duction  des  chemins  de  fer  et  qui  n'est,  en  fait,  que  la  reproduction  de  la  vieille 
malle-poste,  les  caisses  des  premières  voitures  de  chemins  de  fer  couvertes  ayant  été 
construites  aussi  exactement  que  possible  sur  le  plan  des  véhicules  alors  en  usage  ; 
.  3**  Les  voitures  à  compartiments  séparés,  mais  avec  couloir  latéral,  permettant 
de  passer  d'un  compartiment  à  l'autre,  ou  de  circuler  d'un  bout  à  l'autre  du  train 
lorsque  les  voitures  sont  reliées  par  des  passerelles  ou  des  «  soufflets  ». 

Ce  modèle  de  véhicule  combine  les  traits  distinctifs  des  deux  types  précédents;  il 
offre  la  commodité  du  type  américain  avec  le  confort  et  l'isolement  du  système  anglais. 

Les  voitures  construites  sur  ce  modèle,  quoique  différant  par  de  nombreux  détails 
de  construction,  sont  fort  employées  dans  la  Grande-Bretagne  et  sur  le  continent,  et, 
lorsqu'elles' sont  reliées  les  uns  aux  autres  par  des  passerelles  et  des  «  soufflets  », 
elles  offrent  aux  voyageurs  le  maximum  de  confort  et  de  commodité  en  même  temps 
qu'au  personnel  les  plus  grandes  facilités  pour  le  service  du  train. 

Il  convient  de  faire,  en  passant,  cette  remarque  curieuse  que  les  premières  voitures 
couvertes  de  3*'  classe  étaient  sans  exception  des  voitures  à  compartiment  unique. 
Des  véhicules  de  cette  espèce  existent  encore  sur  quelques  lignes,  mais  avec  des 
sièges  transversaux  comme  dans  le  système  à  compartiments. 

11  sera  peut-être  de  quelque  intérêt  de  résumer  brièvement  les  traits  distinctifs 
du  matériel  roulant  dans  les  différents  pays. 


ILES  BRITANNIQUES. 

Pendant  très  longtemps,  les  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  se  sont  strictement 
tenus  au  type  primitif  de  voitures  couvertes  à  compartiments  séparés,  en  augmentant  avec 
le  temps  les  dimensions  des  véhicules  et  en  perfectionnant  les  installations  intérieures. 

Pendant  les  quinze  ou  vingt  dernières  années,  de  grandes  améliorations  ont  été  apportées 
au  matériel  cmplo)é.  On  a  d'abord  adopté  les  coupés-lits  pour  les  voyages  de  nuit,  puis 
les  wagons-lits  et  les  voilures  Pullman;  on  a  établi,  pour  les  voyageurs  de  1**  classe 
d'abord,  des  cabinets  de  toilette  qui  existent  maintenant  dans  toutes  les  classes,  des  trains 
de  voilures-salons  pour  les  voyages  de  jour,  dos  wagons-restaurants;  enfin,  les  grandes 
lignes,  le  London  and  North  Western  et  le  Caledoniun,  le  Midland,  le  North  Eastern,  le  Great 
Northern  et  le  North  British,  ont  construit  pour  leurs  voyages  à  gi*ande  distance  des  trains 
à  couloir  avec  des  wagons-restaurants. 

Ces  trains,  qui  représentent  les  derniers  perfectionnements  dans  la  construction  des 
véhicules  de  chemin  de  fer  en  Angleterre,  ont  été  mis  en  service  en  juillet  1893  par  toutes 
les  Compagnies,  le  London  and  North  Western  partageant  avec  le  Caledonian  l'honneur 
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d*avoir  organisé  le  premier  train  de  cette  espèce  et  le  seul  dans  lequel  les  communications 
soient  assurées  d*un  bout  à  l'autre  du  train  par  des  couloirs  à  soutnets. 

Le  projet  de  ce  train,  dont  nous  donnons  le  croquis  n°  1,  a  été  fait  par  l'auteur  de 
ce  rapport  et  exécuté  daùs  les  ateliers  de  construction  de  voitures  de  la  Compagnie  à  Wol- 
verton;  il  comprend  douze  voitures  d'une  longueur  de  lâ'^SO  à  IS'^iO  (42  pieds  à  50  pieds 
6  pouces).  Ce  train  fait  le  service  par  la  route  de  la  cote  occidentale  [west  coast),  suivie  par 
la  malle  royale,  vers  Glasgow,  Edimbourg  et  le  nord  ;  il  quitte  Euston  Station  à  â  heures  de 
l'après-midi,  et  fait  le  service  de  retour  correspondant  de  l'Ecosse  vers  Londres. 

La  particularité  la  plus  remarquable  de  ce  train  est  un  wagon-restaurant  de  3^^  classe,  qui 
répond  à  un  besoin  longtemps  ressenti  et  qui  est  très  apprécié  par  les  voyageurs. 

Les  installations  du  restaurant  comportent  deux  wagons  accouplés.  Le  wagon  d'arrière 
contient  la  cuisine  avec  le  fourneau  sur  lequel  on  prépare  les  aliments  au  moyen  de  gaz 
d'huile  comprimé,  et  de  la  place  pour  dix-huit  voyageurs  de  3®  classe  ;  le  wagon  d'avant 
permet  d'installer  à  diner  seize  voyageurs  de  1"^  classe,  l'office  et  le  dépôt  des  vivres  se 
trouvant  à  l'une  des  extrémités  de  ce  wagon. 

Le  train  comprend  aussi  un  wagon-restaurant  mixte,  spécialement  afifecté  au  service  vers 
Edimbourg,  et  pouvant  contenir  neuf  voyageurs  de  i^  classe  et  douze  voyageurs  de  3«  classe, 
avec  cuisine,  etc.,  au  complet.  Le  train  ne  transporte  pas  les  voyageurs  de  seconde  classe. 
Il  y  a  aussi  des  wagons-restaurants  de  3°  classe  ;  ce  sont  de  beaux  véhicules  spacieux, 
également  commodes,  mais  moins  richement  meublés  que  les  wagons  de  1'*^  classe.  Les 
chaises  et  les  tables  sont  en  bois  de  teck  poli  et  la  salle  à  manger  est  en  teck  et  noyer  avec 
panneaux  en  bouleau.  Les  chaises  sont  garnies  de  reps  brun  et  or  et  l'aspect  général  est 
des  plus  satisfaisants. 

Tous  les  wagons-restaiirants  sont  chauffés  par  un  nouveau  système  de  chauffage  au  gaz, 
adopté  pour  la  première  fois  dans  ce  pays  par  le  London  and  North  Western  Railway  il  y  a 
environ  trois  ans. 

Chaque  voiture  comporte  un  couloir  latéral  sur  lequel  s'ouvrent  les  compartiments.  Ces 
couloirs  sont  reliés  par  des  soudlets,  ce  qui  permet  le  passage  direct  d'une  extrémité  à 
l'autre  du  train. 

Dans  les  voitures  ordinaires  de  1''*^  classe,  les  compartiments  sont  construits  pour  quatre 
voyageurs.  Ils  sont  garnis  de  moquette  artistique  et  les  panneaux  sont  de  différents  bois 
soigneusement  choisis. 

Les  compartiments  de  ô"  classe  sont  en  teck  et  en  sycomore  et  garnis  de  reps.  Ils  offrent 
de  la  place  pour  six  voyageurs  et  sont  très  confortables. 

Il  y  a  à  chaque  extrémité  des  voitures  des  cabinets  de  toilette,  d'un  côté  pour  les  hommes 
et  de  l'autre  pour  les  dames;  on  y  accède  par  les  couloirs. 
L'éclairage  est  au  gaz  d'huile  comprimé. 

Les  compartiments  sont  bien  ventilés  et  le  train  est  muni  sur  toute  sa  longueur  d'une 
communication  électrique  avec  les  gardes  et  les  garçons  des  restaurants. 
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La  paroi  extérieure  des  couloirs  est  percée  de  larges  fenêtres  qui  permettent  de  voir  libre- 
ment à  travers  les  glaces  intérieures  du  compartiment.  Des  pliants  cannés  fort  commodes 
sont  aussi  placés  dans  le  couloir,  ce  qui  permet  aux  voyageurs  de  se  distraire  de  la  lon- 
gueur du  voyage  en  allant  s'asseoir  dans  le  couloir  pour  contempler  le  payage.  Le  déjeuner, 
le  diner  et  des  rafraîchissements  sont  ser\'is  en  route,  et  les  voyageurs  ont  toutes  les  facilités 
nécessaires  pour  écrire  et  expédier  leurs  lettres. 

Pour  les  trains  express  de  nuit  à  long  parcours,  des  sleeping  saloons  et,  sur  le  Midland, 
des  pullman  cars  sont  mis  en  marche  et  sont  largement  employés  par  les  voyageurs. 

Le  croquis  n**  2  montre  la  disposition  des  sleeping  saloons  du  London  and  Nord 
Western,  qui  ont  12^80  (42  pieds)  de  longueur  sur  ^'"SO  (8  pieds  6  pouces]  de  largeur  et  sont 
montés  sur  bogies  à  quatre  roues. 

Ils  comportent  quatre  compartiments-lits,  comprenant  chacun  deux  lits  en  cuivre  avec 
ressort,  des  oreillers  de  plume,  des  draps  et  des  couvertures. 

Dans  quelques-uns  de  ces  saloons,  il  y  a  aussi  à  chaque  extrémité,  dont  Tune  est  réservée 
aux  dames,  deux  couchettes  rabattantes;  mais  les  voyageurs  semblent  ne  pas  apprécier  ce 
système  et  préférer  les  lits. 

Il  y  a  pour  chaque  compartiment  un  cabinet  de  toilette  séparé.  Ceux  qui  sont  représentés  par 
le  croquis  sont  les  deux  modèles  types  de  cabinets  de  toilette  du  London  and  North  Western. 
Les  cabinets  de  toilette  des  extrémités  ont  toute  la  largeur  de  la  voiture,  soit  â™59  (8  pieds 
6  pouces)  sur  0™762  (2  pieds  3  pouces',  et  contiennent  d*un  côté  une  cuvette  fixe  argentée,  de 
forme  oblongue,  et  de  Tautre  un  water-closet.  Le  compartiment  du  centre  a  les  mêmes 
dimensions,  soit  ^^9  (8  pieds  6  pouces)  sur  0"762  (2  pieds  3  pouces),  mais  il  est  divisé  par 
une  cloison  diagonale  en  deux  cabinets  de  toilette.  Dans  ces  derniers,  on  emploie  une  cuvette 
rabattante  qui  prend  peu  de  place  et  qui,  étant  relevée,  ne  forme  pas  saillie  sur  la  cloison; 
comme  Tindique  le  croquis  n^  S,  le  ^%ater-closets  est  dans  le  coin.  La  porte  s'ouvre  contre 
la  cloison  diagonale.  De  la  sorte,  on  arrive,  dans  un  très  petit  espace,  à  donner  à  chaque 
compartiment  un  cabinet  de  toilette  commode  et  prenant  peu  de  place. 

Des  réservoirs  placés  sur  le  toit  emportent  une  abondante  provision  d*eau  pour  les 
cabinets  de  toilette  et  les  water-closets.  Il  y  a  aussi  dans  tous  les  cabinets  de  toilette  des 
essuie-mains  propres,  du  savon,  dp  papier  de  toilette,  des  carafes  pour  Veau  à  boire  et  des 
verres. 

Les  voyageurs,  avant  de  se  coucher,  peuvent  se  servir  du  vestibule,  dans  lequel  se 
trouvent  des  chaises  tournantes  à  siège  canné,  comme  d'un  fumoir  ou  d'une  salle  de  causerie 
agréable. 

Un  valet  en  livrée  voyage  dans  le  wagon;  il  dispose  d'un  compartiment  spécial  avec  poêle 
pour  l'appareil  à  chauffer  l'eau,  ce  qui  permet  de  faire  en  route  du  thé  et  du  café.  Il  a  aussi 
une  petite  armoire  pour  les  eaux  minérales,  etc. 

Il  y  a  aussi  des  wagons-salons  avec  divans  dont  on  peut  faire  des  lits  en  les  retournant  et 
en  les  garnissant  de  draps,  de  couvertures,  etc. 
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Sleepîn^  saloon  (wagon-salon-lits)  de  42  pieds  (12™S0). 


Lavatory  composite  (wagon-toilette)  de  1",  2®  et  3*  classes,  de  42  pieds  (12'"80). 

C/roqni»    n*    9. 

Dans  d'autres,  il  y  a  dans  chaque  compartiment  pour  le  jour  quatre  chaises  dont  les  sièges 
peuvent  être  tirés,  de  manière  à  se  joindre  au  centre  du  compartiment  et  à  former  lit,  deux 
couchettes  descendues  du  plafond  pouvant  loger  deux  autres  voyageurs. 

Le  croquis  n^  3  représente  le  type  le  plus  récent  de  wagon-restaurant,  en  usage  sur  le 
London  and  North  Western  Railway. 

Cette  voiture,  faite  en  vue  du  service  entre  Londres,  Liverpool  et  Manchester,  est  portée 
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sur  des  bogies  ayant  chacun  six  roues;  elle  contient  une  cuisine,  un  oftice,  deux  salons- 
restaurants  pouvant  recevoir  chacun  huit  voyageurs  et  un  petit  compartiment  pour  quatre 
voyageurs  seulement  qui  est  réservé  aux  dames.  11  y  a  trois  cabinets  de  toilette,  des 
soufflets  permettent  de  relier  une  ou  plusieurs  voitures,  et  des  communications  électriques 
des  compartiments  avec  le  garde. 

La  longueur  entre  les  extrémités  des  plates-formes  est  de  IQ'^Q-i  65  pieds  6  pouces),  celle 
de  la  caisse  est  de  1&"29  (60  pieds).  La  hauteur  du  centre  du  plafond  surélevé  au-dessus  du 
rail  est  de  5""849  (12  pieds  7  */j  pouces). 
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Wagon- restaurant  de  1"  classe. 
CrociTifs    n'   SI. 

La  cuisine  se  fait  au  moyen  de  poêles  au  gaz  d'huile  comprimé,  le  chauffage  par  un 
appareil  à  eau  chaude  chaulTé  au  gaz,  comme  dans  les  wagons-restaurants  déjà  décrits. 

Dimensions. —  Le  tableau  À  donne  les  principales  dimensions  et  les  autres  détails  du  ma- 
tériel pour  trains  express  employé  par  les  principales  lignes  anglaises.  11  ressort  de  ce  tableau 
que  la  longueur  varie  de  S'^SS  à  18™29  (28  à  60  pieds)  ;  les  véhicules  les  plus  courts  sont  des 
voitures  à  six  roues  avec  empattement  rigide  ou  boites  radiales;  les  plus  longs  sont  portés 
sur  bogies  à  quatre  ou  six  roues  chacun.  La  largeur  totale  varie  entre  2™44  et  2'"74  (8  et 
9  pieds),  cette  dernière  dimension  étant  la  largeur  maximum  qui  puisse  être  atteinte  sur 
presque  toutes  les  lignes  anglaises  et  écossaises,  avec  une  hauteur  maximum  au  centre'de 
i'°i9  (13  pieds  9  pouces)  au-dessus  du  rail. 

Poids.  —  On  remarquera  dans  les  poids  de  très  grandes  différences  résultant  de  la  lon- 
gïMîur;  les  voitures  à  voyageurs  ordinaires  les  plus  courtes  pesant  de  9.1-i  à  42.2  tonnes 
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(9  à  12  tonnes),  tandis  que  les  wagons-restaurants,  etc.,  plus  modernes,  pèsent  à  vide  de 
3â.51  à  38.61  tonnes  (52  à  38  tonnes). 

Cabinets  de  toilette.  —  Bien  que  les  installations  de  ce  genre  soient  généralement  répan- 
dues sur  toutes  les  principales  lignes  pour  la  première  classe,  cet  accessoire  si  désirable 
n'est  pas  aussi  largement  adopté  pour  les  voitures  de  2<^  et  de  3^  classe;  cependant,  le  nombre 
des  Compagnies  qui  les  emploient  augmente. 

Il  est  de  pratique  générale  d'avoir  les  cabinets  de  toilette  dans  les  voitures  et  non  d'avoir 
une  voiture  spéciale  accessible  de  toutes  les  parties  du  train.  Ce  dernier  procédé  n'est 
évidemment  possible  que  dans  les  cas  où  il  y  a  des  moyens  de  communication  pour  les 
voyageurs  d'une  voiture  à  l'autre. 

Compartiments,  —  Le  nombre  des  compartiments  à  voyageurs  dans  les  voitures  varie 
entre  trois  et  dix. 

La  plupart  des  compartiments  de  1«  classe  sont  confortablement  et  convenablement 
garnis  de  drap  bleu  sombre,  bien  que  l'on  emploie  de  la  moquette,  des  cuirs  américains, 
du  velours,  de  la  peluche  et  d'autres  étoffes.  Les  sièges  et  les  dossiers  sont  munis  de  bons 
ressorts  ;  on  emploie  à  cet  effet  soit  des  ressorts  spirales  fixés  isolément,  soit  les  «  improved 
Clip  springs  »  assemblés  en  série  dans  un  cadre  léger  fixé  d'une  pièce.  Des  coussins  mobiles 
bien  rembourrés  sont  placés  sur  ces  ressorts,  un  des  côtés  étant  garni  de  cuir  pour  l'été. 
La  partie  supérieure  des  parois  des  compartiments  est  formée  de  panneaux  en  bois  poli  eu 
en  lincrusta  AValton,  matière  qui  est  actuellement  très  employée  à  cet  usage.  Il  y  a  des 
glaces  et  des  filets  ;  des  photographies  de  différents  endroits  intéressants  remplissent  les 
vides.  Dans  les  wagons-restaurants  et  autres  voitures  de  luxe,  on«mploie  généralement  des 
sièges  d'un  modèle  spécial. 

Les  compartiments  de  2^  classe  ont  des  sièges  et  des  dossiers  à  ressorts  garnis  de  reps,  de 
crin  ou  d'autres  matières.  Il  en  est  de  même  dans  les  compartiments  de  3<^  classe,  mais  les 
matériaux  et  le  style  sont  plus  simples. 

Des  compartiments  sont  spécialement  réservés  aux  fumeurs  «t  portent  une  indication  en 
ce  sens.  Des  cendriers,  etc.,  sont  fixés  sur  le  rebord  des  fenêtres. 

Pour  les  familles  et  les  groupes  désirant  voyager  ensemble,  on  fournit,  à  des  prix  raison- 
nables, des  voitures  de  famille  et  des  wagons-salons.  Ces  voitures  sont  de  différents  modèles 
et  contiennent  généralement  un  ou  plusieurs  compartiments-salons,  des  cabinets  de  toilette, 
•des  compartiments  pour  les  domestiques  et  pour  les  bagages. 

On  emploie  aussi  beaucoup  de  salons  à  compartiment  unique  de  l"'  et  de  3^  classe  pour 
parties  de  plaisir,  ainsi  que  des  voitures  spécialement  munies  de  lits,  de  divans,  etc.,  conve- 
nables pour  malades. 

Le  croquis  n»  4  montre  le  dernier  type  de  voiture  de  famille  en  usage  sur  le  London  and 
North  Western  Railway. 

Êclairagie,  —  Bien  que  nombre  de  Compagnies  éclairent  encore  leurs  trains  au  moyen 
de  lampes  à  huile  fixées  au  plafond,  on  emploie  beaucoup  l'éclairage  par  le  gaz  d'huile 
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comprimé,  dont  Tusage  8*ëtend  rapidement.  Un  petit  nombre  de  lignes  ont  adopté  Télectri- 
cité,  mais  ce  mode  d'éclairage  ne  s'est  pas  beaucoup  développé  ;  il  s'étendra  certainement 
lorsqu'on  aura  réussi  à  appliquer  un  système  simple,  économique  et  commode.  Jusqu'à 
présent,  le  système  d'éclairage  au  gaz  répond  admirablement  à  tous  les  besoins. 


V-V--:^-Ar^ 


V^/'^'-V^/ 


.90.« 

_45:«' — 


N^ 


h« 


wwrmrmiim 

lIXiJELPÈ 


^ 


&M 


Salon  de  familie. 
C^roqnis    n*   4. 

Chauffage.  —  Le  climat  des  iles  Britanniques  exige  des  mesures  spéciales  pour  le 
cbaufTage  des  Toitures  pendant  quatre  ou  cinq  mois  de  Tannée  et  la  question  est  depuis 
quelque  temps  étudiée  avec  le  plus  grand  soin. 

Jusque  dans  ces  derniers  temps,  pour  chauffer  les  voitures  en  hiver,  on  a  fait  universel- 
lement usage  de  la  chaufferette,  consistant  en  un  réservoir  métallique  de  section  ovale  de 
0'"6i  (2  pieds)  environ  de  longueur,  rempli  d'eau  chaude  ou  d'acétate  de  soude. 

On  a  essayé  aussi  de  différents  systèmes  de  chauffage  par  la  combustion  lente  de  blocs 
de  charbon  de  bois  préparé,  mais  ces  systèmes  n'ont  guère  trouvé  faveur  auprès  des  Com- 
pagnies anglaises. 

Beaucoup  de  ivagons-salons  et  de  voitures  spéciales  sont  chauffés  au  moyen  de  petits 
tuyaux  à  eau  chaude  en  communication  avec  un  poêle  placé  dans  le  compartiment  du 
garçon  de  service.  Gela  est  parfait  lorsqu'il  y  a  dans  le  train  un  agent  qui  peut  veiller  au 
poêle,  mais  le  système  n'a  pas  été  adopté  dans  les  trains  ordinaires. 

Quoiqu'une  chaufferette  bien  préparée  et  chargée  d'acétate  de  soude  qui  reste  chaude 
pendant  six  heures  ne  soit  pas  à  dédaigner  par  les  temps  froids,  plusieurs  Compagnies  de 
chemins  de  fer  —  et  quelques-unes  avec  beaucoup  de  succès  —  expérimentent  en  ce  moment 
différents  systèmes  de  chauffage  par  la  vapeur  empruntée  à  la  chaudière  ou  à  l'échappement 
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de  la  locomotive.  Il  n'est  pas  douteux  que  la  solution  du  problème  du  chauffage  ne  doive 
être  recherchée  dans  celte  voie. 

Communications.  —  La  question  des  moyens  de  communication  entre  les  voyageurs  et 
les  gardes  ou  les  mécaniciens  préoccupe  également  les  ingénieurs  de  chemin  de  fer. 

Le  vieux  mode  de  communication  par  la  corde-signal,  quoique  simple  et  fonctionnant 
bien  'lorsqu'il  est  en  bon  état,  ne  semble  plus  être  à  la  hauteur  des  exigences  modernes. 
Pour  le  remplacer,  on  a  essayé  et  adopté  différents  systèmes  avec  plus  ou  moins  de  succès. 

Quelques  Compagnies  emploient  une  disposition  électrique  qui  peut  être  actionnée  de 
chaque  compartiment  en  cas  de  nécessité. 

On  a  aussi  appliqué  très  avantageusement  une  disposition  pneumatique  en  communi- 
cation avec  le  frein  à  vide.  Ce  système,  outre  qu'il  élablitla  communication,  applique  en 
même  temps  le  frein  graduellement.  11  existe  une  disposition  analogue  pouvant  s'appliquer 
avec  le  frein  Westinghouse. 

Freins,  —  Bien  que  sur  les  lignes  de  la  Grande-Bretagne  on  n'ait  pas  réalisé  ce  grand 
desideratum,  l'uniformité  du  système  de  freins,  il  n'y  a  pas  en  ce  moment  plus  de  deux 
systèmes  en  usage,  le  frein  à  vide  automatique  et  le  frein  Westinghouse  automatique  à  l'air 
comprimé.  L'un  et  l'autre  sont  bien  connus  et  ont  chacun  leurs  partisans  convaincus.  Ce 
serait  sortir  des  limites  de  ce  rapport  que  d'expriiofier  une  opinion  sur  les  mérites  respectifs 
de  ces  deux  systèmes  de  freins. 

Roues, —  La  roue  employée  par  le  plus  grand  nombre  des  chemins  de  fer  de  la  Grande- 
Bretagne  est  celle  connue  sous  le  nom  de  «  Mansell's  Wood  Centre  ».  11  y  a  d'une  ligne  à 
l'autre  des  différences  de  détail,  mais  ce  qui  caractérise  cette  roue,  c'est  un  moyeu  en  fonte 
traversé  par  l'essieu  et  qui  reçoit  les  petites  extrémités  des  secteurs  en  bois  de  teck  formant 
le  corps  de  la  roue.  Le  bandage  est  forcé  ou  placé  a  chaud  sur  celle-ci  et  les  anneaux  de 
retenue,  qui  constituent  le  trait  distinctif  de  ce  modèle,  sont  mis  en  position  et  maintenus 
par  des  boulons  traversant  le  plateau  en  bois. 

Le  croquis  uP  5  indique  comment  les  anneaux  de  retenue  sont  reliés  au  bandage  de 
chaque  côté,  rendant  presque  impossible  la  séparation  d'aucune  partie  de  la  roue,  même 
en  cas  de  rupture  du  bandage. 

Avant  d'être  placées  sous  les  véhicules,  les  roues  sont  équilibrées  sur  une  machine 
spéciale  pour  s'assurer  de  leur  bon  roulement. 

Essieux,  —  La  plupart  des  chemins  de  fer  emploient  des  essieux  d'acier  (Bessemer  ou 
Siemens-Martin),  bien  que  les  essieux  en  fer  forgé  soient  encore  employés  par  un  petit 
nombre  de  Compagnies. 

Coussinets.  —  On  emploie  des  métaux  très  divers  pour  les  coussinets  ;  beaucoup  de 
Compagnies  utilisent  le  bronze,  un  métal  a  canon  d'une  composition  qui  leilr  est  propre, 
ou  d'autres  métaux  spéciaux  de  différentes  espèces. 

Sur  les  chemins  de  fer  anglais  et  écossais,  les  dimensions  des  fusées  sont  presque  uni- 
formes ;  les  plus  petites  ont  191  sur  89  millimètres  (7  '/s  sur  3  Vs  pouces),  les  plus  grandes 
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229  sur  i02  millimètres  (9  pouces  sur  A),  En  Irlanile,  les  dimensions  \nrient  de  452  sur 
89  millimètres  (6  pouces  sur  5  •/«)  el  205  sur  89  millimètres  8  pouces  sur  5  '/«) 

La  charge  syr  les  coussinets  par  centimètre  carré  \arie  entre  9.84  et  51.64  kilogrammes 
(140  et  450  livres)  par  pouce  carré. 


ÉCHeiLE  D'UN  POUCE  PAR  PlED 


Roue  Mansell .  TAPER  or  TVRC.  t  IN  20 

Explication  des  trrsiks  :  Tnper  of  Tyre  1  in  ÎO  ^  Conicilé  du  bandoge  1  :  20.  -  3.7  >'j  On  Treal  ^  1-10  au  contact. 

Croquis   n-  B. 


Graissage.  —  Bien  que  l'on  utilise  encore  le  système  de  graissage  supérieur  avec 
réservoir  à  graisse  dans  la  partie  supérieure  de  la  boite,  le  graissage  à  Thuile,  généralement 
par  la  partie  inférieure  de  la  boite,  est  presque  universellement  employé  pour  les  trains 
express  lourds,  et  les  résultats  atteints  sont  très  satisfaisants,  bien  que  Ton  n'ait  encore  pu 
éviter  complètement  TéchaufTement  des  boites,  ce  cauchemar  des  hommes  de  chemin  de  fer. 

Construction.  —  Nous  soumettrons  au  Congrès  des  dessins  montrant  la  disposition  géné- 
rale et  le  mode  de  construction  des  voitures  employées  dans  la  Grande-Bretagne  ;  on  pourra 
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ainsi  constater  qu'en  bonne  justice  le  matériel  roulant  de  ce  pays  peut  être  placé  très  haut 
au  point  de  vue  du  travail  et  du  fini  en  général. 

La  caisse  est  en  chêne,  en  teck  ou  en  frêne  ;  les  montants  des  portes  et  les  colonnettes  sont 
généralement  en  teck.  Les  courbes  du  pavillon  sont  en  frêne  ou  en  fer  en  U. 

Les  planchers  sont  doubles,  avec  bourrage  intermédiaire  de  feutre  épais  ou  de  sciure 
de  bois  pour  amortir  le  bruit  de  la  marche.  Les  impériales  sont  recouvertes  d*une  matière 
spécialement  préparée  pour  préserver  de  Thumidité. 

Les  châssis  du  matériel  moderne  sont  généralement  construits  en  acier  en  U  avec  ressorts 
de  traction  et  de  choc  en  caoutchouc  ;  cependant  les  châssis  en  bois  sont  encore  souvent 
employés. 

Les  barres  d*attelage  sont  munies  à  chaque  extrémité  du  véhicule  d'un  accouplement  â 
vis  qui  s'engage  dans  le  crochet  du  véhicule  suivant  et  qui  est  serré  fortement  pour  empê- 
cher les  oscillations.  On  emploie  aussi  des  chaînes  de  sûreté  qui  réunissent  les  wagons, 
mais  ne  sont  pas  serrées. 

Les  panneaux  sont  en  laurier  ou  en  teck,  ceux-ci  étant  vernis  et  ceux-là  peints  aux  couleurs 
distinctives  de  la  Compagnie  propriétaire  du  matériel.  En  général,  on  apporte  beaucoup  de 
soin  à  la  peinture  et  au  vernissage. 

De  très  nombreux  systèmes  de  ventilation  sont  employés  et  donnent  des  résultats  plus  ou 
moins  satisfaisants.  La  question  est  d'ailleurs  très  difficile  à  résoudre  si  l'on  tient  compte 
des  avis  différents  quant  au  degré  de  ventilation  à  obtenir. 

Le  tableau  D  donne  les  détails  des  différentes  espèces  de  matériel  employées  sur  le 
London  and  North  Western  Railway. 


CHEMINS  DE  FER  DU  CONTINENT. 

Pour  donner  une  idée  du  matériel  employé  sur  les  chemins  de  fer  du  continent  européen 
ce  qui  nous  a  paru  le  mieux  est  de  décrire  brièvement  le  matériel  en  usage  dans  chaque 
pays.  Le  tableau  B  donne  les  principales  dimensions  et  les  autres  détails  du  matériel  en 
usage  sur  les  divers  chemins  de  fer  du  continent  qui  ont  bien  voulu  nous  fournir  les  ren- 
seignements sollicités. 

France. 

Quelques  chemins  de  fer  français  ont  un  matériel  spécial  pour  les  trains  express; 
d'autres  se  bornent  à  réserver  pour  ce  service  leurs  meilleures  voitures  des  derniers 
modèles. 

Sur  plusieurs  lignes,  les  wagons-restaurants  et  wagons-lits  de  la  Compagnie  interna- 
tionale des  wagons-lits  sont  régulièrement  employés. 

On  utilise  des  voitures  de  première  et  de  seconde  classe  et  des  voitures  mixtes  de  différents 
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modèles.  Leur  longueur  varie  entre  7  mètres  et  iO^S?  (23  pieds  et  63  pieds  7  )h>uccs)  et 
leur*  largeur  entre  2™iS7  et  S^^iOS  8  pieds  et  10  pieds  S  </)  pouces..  Elles  ont  de  trois  à 
huit  compartiments. 

Les  voitures  de  peu  de  longueur  ont-  quatre  ou  six  roues;  les  voitures  les  plus  grandes 
sont  sur  bogies  à  quatre  roues. 

Le  poids  varie  de  9,457  à  35,560  kilogrammes  ,9  tonnes  6  quintaux  à  33  tonnes  6  quin- 
taux). On  emploie  beaucoup  les  couloirs  généralement  latéraux.  Dans  quelques  caft,  ces 
couloirs  ne  sont  pas  continus  sur  toute  la  longueur  du  train,  mais  disposés  en  vue  de 
donner  accès  de  tous  les  compartiments  vers  les  cabinets  de  toilette. 

Parfois,  il  n'y  a  pas  de  couloir,  mais  une  communication  entre  tous  les  compartiments  au 
moyen  de  portes  donnant  de  l'un  dans  l'autre . 

Dans  les  trains  de  quelques  Compagnies,  les  voitures  sont  mises  en  communication  au 
moyen  de  passerelles;  c'est  le  cas  notamment  pour  les  trains  de  la  Compagnie  internationale 
des  wagons-lits  ;  mais  ce  n'est  pas  un  usage  général  et  il  arrive  même  que  les  passerelles 
ne  sont  même  pas  accessibles  aux  voyageurs. 

11  y  a  des  cabinets  de  toilette,  mais  pas  dans  tous  les  trains.  Quelquefois  le  cabinet  est 
commun  à  toutes  les  classes  de  voitures,  avec  installation  séparée  pour  les  hommes  et 
pour  les  dames  ;  dans  un  cas,  il  y  a  dans  le  fourgon  de  tous  les  trains  qui  font  des  trajets 
de  plus  de  deux  heures  sans  un  arrêt  de  dix  minutes  un  cabinet  de  toilette  à  l'usage  des 
voyageurs  de  toutes  les  classes. 

En  règle  générale,  les  voitures  françaises  sont  beaucoup  plus  garnies  que  les  voitures 
anglaises.  Les  compartiments  de  première  classe  ont  des  sièges  et  des  coussins  bien  sus- 
pendus, et  ils  sont  garnis  de  drap.  Les  compartiments  de  seconde  classe  ont  des  coussins  de 
drap  ou  des  sièges  en  bois  uni. 

On  se  sert  de  lampes  à  huile  et  de  gaz  pour  l'éclairage  des  trains. 

Les  voitures  sont  chauffées  au  moyen  de  chaufferettes  a  eau  chaude  ou  à  l'acétate  de 
soude  ;  ce  dernier  système,  fort  employé  aussi  sur  les  chemins  de  fer  anglais,  est  d'inven- 
tion française;  on  se  sert  aussi  de  briquettes  de  charbon  et  de  thermo-siphons,  appareils 
dans  lesquels  le  chauffage  se  fait  au  moyen  d'eau  chaude  et  de  vapeur  sans  pression. 

Les  freins  en  usage  sont  les  freins  Wenger,  Wcstinghouse,  Wcstinghouse-Ilenry  et  Smith- 
Hardy. 

On  emploie  beaucoup  un  moyen  d'appel  pneumatique  en  relation  avec  l'appareil  à  frein; 
plusieurs  Compagnies  munissent  leurs  trains  express  d'une  intercommunication  élec- 
trique. 

La  plupart  des  Compagnies  emploient  des  essieux  d'acier,  bien  que  quelques-unes 
utilisent  les  essieux  en  fer  forgé.  Les  coussinets  sont  en  bronze,  en  laiton  de  composition 
différente,  avec  ou  sans  garniture  de  métal  blanc.  La  dimension  des  fusées  varie  entre 
100  sur  200  millimètres  (3  *3/i6  sur  7  '  ^  pouces)  et  115  sur  232  millimètres  4  =8  s"i* 
9  "/ic  pouces).  La  charge  sur  les  fusées  varie  entre  10  à  25  kilogrammes  par  centimètre 
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carré  (142  et  555  livres  par  pouce  carré).  On  se  sert  généralement  d'hiUle  végétale  pour  le 
graissage,  mais  Thuile  minérale  et  la  graisse  sont  aussi  employées.  t 

Aatriche-Hongrie. 

Dans  l'empire  austro-hongrois,  on  utilise  dans  les  trains  express  des  voitures  de  l**®,  2«  et 
ô^  classe  et  des  voitures  mixtes,  dont  les  dimensions  varient  entre  :  longueur,  9"'23  à  il'^^A 
(30  pieds  3  Vî  pouces  à  46  pieds  8  «'^^/le  pouces);  largeur,  ô'^OQ  à  3'"12  (10  pieds  Vio  pouce  à 
10  pieds  2  s/io  pouces). 

Les  voitures  ont  de  trois  à  cinq  compartiments  et  sont  montées  sur  quatre  ou  six  roues 
avec  boîtes  radiales;  on  n'emploie  pas  de  bogies;  les  voitures  pèsent  de  12,200  à  16,600  kilo- 
grammes (12  à  16  tons  6  cwts)  environ . 

Elles  ont  des  couloirs  latéraux  ou  centraux  et  sont  reliées  par  des  passerelles  couvertes 
ou  à  ciel  ouvert. 

Il  y  a  dans  chaque  voiture  des  cabinets  de  toilette,  dans  certains  cas,  communs  à  la  1"^  et 
à  la  2<^  classe,  dans  d'autres  cas,  séparés  pour  chaque  classe. 

Les  compartiments  de  1''*'  classe  sont  garnis  de  peluche  rouge  ou  de  drap  vert  sombre,  les 
2^'^  classes  de  cuir,  et  les  ù^^  classes  ont  généralement  de  simples  sièges  en  bois  avec  dossier 
en  cuir  rembourré. 

On  emploie,  pour  l'éclairage,  des  lampes  à  gaz  ou  à  huile  placées  au  plafond.  On  utilise 
aussi  la  lumière  électrique,  produite  par  des  accumulateurs  donnant  de  la  lumière  pendant 
trente-deux  heures. 

Les  voitures  sont  généralement  chauffées  à  la  vapeur,  d'après  le  système  Haag,  avec  dispo- 
sition de  réglage. 

On  emploie  le  frein  Hardy  à  vide  simple  et  aussi  le  frein  à  air  comprimé  de  Carpenter 
dans  les  trains  internationaux. 

Un  appareil  de  signal  électrique  est  généralement  en  usage,  ainsi  que  la  communication 
par  corde-signal.  Des  wagons-restaurants  sont  mis  en  marche  sur  quelques  lignes. 

Les  essieux  sont  en  acier,  les  coussinets  en  bronze  ou  en  laiton  garni  de  métal  blanc.  La 
dimension  des  fusées  varie  entre  90  sur  170  millimètres  (3  »/i6  sur  6  "/io  pouces)  et  100  sur 
200  millimètres  ^3  ^^Ua  sur  7  Vs  pouces). 

La  charge  sur  les  fusées  est  de  23.8  à  44  kilogrammes  par  centimètre  carré  (338  à  625  livres 
par  pouce  carré  i. 

On  se  sert  de  boites  de  graissage  à  huile. 

ItaUe. 

Dans  la  composition  des  trains  express  italiens,  entrent  des  voitures  de  l^'^,  de  2®  et  dans 
quelques  cas  de  ô^  classe,  ainsi  que  des  voitures  mixtes  de  1'**'  et  de  2<^  classe.  La  longueur  va 
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de  9^36  à  \9^{5  f30  pieds  8  «/^  pouces  à  59  pieds  6  Vs  pouces),  et  la  largeur  de  2<"63  à  2'"95 
(8  pieds  7  Vt  pouces  à  9  pieds  8  */<«  pouces). 

Les  voitures  comportent  de  trois  à  cinq  compartiments  et  sont  montées  sur  quatre  et  six 
roues  ou  sur  bogies  à  quatre  roues  ;  le  matériel  à  six  roues  est  construit  d'après  le  système 
Bergh. 

Le  poids  varie  entre  12,200  et  17.880  kilogrammes  (12  et  17  Vt  tonnes). 

Dans  quelques  cas,  il  y  a  des  couloirs  latéraux  ou  centraux,  avec  ou  sans  communication 
par  plates-formes  entre  les  voitures.  Il  y  a  aussi  des  cabinets  de  toilette  dans  chaque  voiture 
pour  les  voyageurs  de  l*'*  et  de  2«  classe. 

Les  compartiments  de  1^  classe  sont  garnis  de  peluche  et  de  velours  avec  sièges  et  coussins 
a  ressorts.  Les  compartiments  de  2®  classe  ont  des  sièges  à  ressorts  et  sont  garnis  d'étoffes 
de  laine. 

L'éclairage  se  fait  au  gaz  d'huile;  on  fait  des  essais  avec  la  lumière  électrique. 

On  emploie  le  système  de  chauffage  par  la  vapeur  de  Haag  et  aussi  les  chaufferettes. 

On  se  sert  du  frein  Westinghouse  avec  signal  d'alarme. 

Il  n'y  a  pas  de  wagons-restaurants. 

Les  essieux  sont  en  acier  avec  coussinets  en  métal  blanc.  Les  fusées  ont  100  sur  200  mil- 
limètres 5  ^s'ig  sur  7  7  8  pouces  ,  avec  une  charge  de  17  kilogrammes  par  centimètre  carré 
(242  livres  par  pouce  carré  . 

On  emploie  des  boites  à  huile  et  des  boites  à  graisse. 

Allemagne. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  l'État  prussien,  on  emploie  dans  les  trains  express  des  voitures 
de  l'*,  de  2«  et  de  5«  classe  et  des  voitures  mixtes,  dont  la  longueur  varie  entre  16""1  et 
17  mètres  32  pieds  7  'ig  pouces  et  53  pieds  9  3',^  pouces)  et  dont  la  largeur  est  de  3  mètres 
9  pieds  10  * /is  pouces'.  Les  voitures  comprennent  six  et  sept  compartiments  et  sont  montées 
sur  bogies  à  quatre  roues:  elles  pèsent  environ  29  à  30  1/2  tonnes  ^28  tonnes  11  quintaux  il 
30  tonnes  .  Il  y  a  un  passage  central  ou  un  couloir  latéral  et  les  voitures  sont  reliées  les  unes 
aux  autres  par  des  soufllets,  ce  qui  leur  a  fait  donner  le  nom  de  «  trains  harmonica  ».  H  y  a 
dans  chaque  voiture  des  cabinets  de  toilette  pour  les  voyageurs  de  1"  et  de  2«  classe.  Les 
voitures  de  3^^  classe  ont  des  water-closets,  mais  pas  de  toilette. 

Les  compartiments  de  1^^  et  de  2<^  classe  sont  bien  garnis  et  les  dossiers  sont  disposés 
pour  être  tirés  et  former  lits,  comme  autrefois  sur  quelques  lignes  anglaises.  Les  sièges  de 
1""  classe  sont  plus  spacieux  et  garnis  d'étoffes  plus  coûteuses  que  ceux  des  secondes; 
mais,  à  d'autres  points  de  vue,  il  n'y  a  pas  entre  eux  beaucoup  de  différence.  Les 
sièges  de  3^  classe  sont  de  simples  bancs  de  bois.  Dans  quelques  cas,  deux  ou  trois  com- 
partiments de  2<^  classe  dont  on  a  enlevé  les  cloisons,  en  conservant  les  sièges,  forment  une 
ospèce  de  compartiment-salon.  Dans  les  trains  en  harmonica,  on  paye  un  supplément  par 
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place  en  sus  du  prix  ordinaire.  Ce  supplément  est  perçu  dans  le  train  par  le  garde,  qui  en 
donne  reçu  au  voyageur  et  qui  fait  manœuvrer  un  indicateur  fixé  au  dossier  et  découvrant 
le  mot  «  occupé  y*. 

On  se  sert  pour  l'éclairage  du  gaz  d*huile  comprimé  et  le  chauffage  se»  fait  au  moyen  de 
vapeur  à  basse  pression  empruntée  à  la  locomotive. 

Les  trains  sont  munis  du  frein  Westinghouse  qui,  en  cas  d'urgence,  peut  être  appliqué 
au  moyen  d'une  poignée  placée  à  l'intérieur  de  chaque  voiture.  Gomme  le  garde  peut 
accéder  à  tous  les  compartiments,  on  n'emploie  pas  de  moyens  mécaniques  spéciaux  de 
communication. 

11  y  a  dans  chaque  train  un  buffet  qui  permet  de  servir  les  voyageurs  dans  leur  compar- 
timent, où  se  trouvent  des  tables  et  des  timbres  électriques  pour  appeler  le  garçon. 

Les  voitures  sont  bien  construites  ;  la  charpente  de  la  caisse  est  en  bois,  le  châssis  en  fer 
ou  en  acier. 

On  emploie  des  barres  d'attelage  continues  avec  accouplements  à  vis. 

Les  essieux  sont  en  acier  et  les  coussinets  en  bronze  ou  en  laiton  garni  de  métal  blanc  ; 
pour  le  graissage,  on  se  sert  d'huile  venant  du  fond  de  la  boite. 

Les  fusées  ont  iiO  sur  200  millimètres  (4  b/^q  sur  7  Vs  pouces)  et  portent  une  charge  de 
18  kilogrammes  par  centimètre  carré  (260  livres  par  pouce  carré). 

On  remarquera  qu'il  y  a  sur  les  chemins  de  fer  de  l'État  prussien  des  voitures  de  4^  classe. 
Celles-ci  n'ont  qu'un  banc  de  bois  tout  autour  de  la  voiture,  ce  qui  ne  permet  qu'à  une  partie 
des  voyageurs  de  s'asseoir.  Les  autres  s'asseyent  sur  leurs  bagages,  dont  ils  ont  souvent  une 
grande  quantité. 

Russie. 

Les  trains  express  russes  se  composent  de  voitures  de  i'*,  de  2^  et  de  3^  classe  et  de 
voitures  mixtes  dont  la  longueur  varie  entre  9"*24  et  i8"45  (30  pieds  '/g  pouce  et  60  pieds 
B/g  pouce)^et  la  largeur  entre  2"972  et  3'"20  (9  pieds  9  pouces  et  10  pieds  6  pouces). 

Les  voitures  ont  de  quatre  à  sept  compartiments  et  «ont  montées  sur  six  roues  ou  sur 
bogies  à  quatre  roues;  elles  pèsent  de  14,900  à  34,563  l&ilogrammes  (14  tonnes  13  quintaux 
à  34  tonnes). 

Les  voitures  àe  i^  et  de  2^  classe  et  les  voitures  mixtes  ont  généralement  des  couloirs 
latéraux  et  les  voitures  de  3^  classe  un  passage  central.  Les  voitures  sont  reliées  par  des 
passerelles  et  il  y  a  dans  chaque  voiture  des  cabinets  de  toilette  séparés  pour  chaque  classe. 

Les  compartiments  de  i^  classe  sont  garnis  de  velours,  ceux  de  â«  classe  de  drap.  Les 
sièges  des  deux'classes  peuvent  se  transformer  en  lits  pour  la  nuit.  Les  compartiments  de 
3^  classe^n'ont  que  de  simples  sièges  en  bois. 

Les  voitures  russes  sont  ordinairement  éclairées  au  moyen  de  bougies,  bien  que  l'on  essaye 
d'autres  systèmes  d'éclairage,  y  compris  la  lumière  électrique. 

Le  chauffage  se  fait  à  la  vapeur  et  a  l'eau  chaude  et  les  trains  sont  munis  du  frein  Westing- 
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house  avec  poignée  à  Tintérieur  des  voitures  pour  les  cas  d'urgence.  On  se  sert  aussi  de  la 
communication  par  corde. 

11  n*y  a  pas  de  ^vagons-^estaurants. 

Les  essieux  sont  en  acier  et  les  coussinets  en  bronze.  Les  fusées  varient  comme  dimen- 
sions entre  85  sur  170  millimètres  (3  ^  s  et  6  *  Vie  pouces)  et  110  sur  200  millimètres  [i  ^|^$ 
sur  7  Vs  pouces;  et  donnent  une  charge  de  18  */s  à  34  kilogrammes  par  centimètre  carré 
(263  à  4p83  kilogrammes  par  pouce  carré). 

Pour  le  graissage  des  essieux,  on  se  sert  d'huile  et  de  graisse. 

Belgique. 

Les  trains  express  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge  comprennent  des  voitures  de  1*^  et 
de  ^  classe  et  des  voitures  mixtes.  La  longueur  de  ces  voitures  est  de  12™40  à  li^^GS 
(40  pieds  8  '/«e  pouces  à  Ai  pieds  5  *U  pouces)  et  leur  largeur  de  2^3  à  ^"'OS  (8  pieds 
7  9/i5  pouces  à  9  pieds  8  */iQ  pouces).  Elles  ont  de  cinq  à  huit  compartiments  et  sont  montées 
sur  six  roues  avec  boites  radiales  ou  sur  bogies  à  quatre  roues;  leur  poids  est  de  18,000  à 
24,000  kilogrammes  (17  tonnes  14  quintaux  à  23  tonnes  12  quintaux).  Elles  ont  des  couloirs 
latéraux,  mais  ne  sont  pas  reliées  par  des  passerelles. 

II  y  a  des  cabinets  de  toilette  séjparés  pour  chaque  classe. 

Les  compartiments  de  l'^  classe  ont  des  sièges  à  ressorts  garnis  de  drap;  il  en  est  de 
même  dans  les  compartiments  de  2«  classe.  Dans  les  3«  classes,  les  sièges  sont  en  bois. 

On  emploie  le  gaz  pour  l'éclairage  et  la  vapeur  pour  le  chauffage  des  voitures. 

On  se  sert  du  frein  Westinghouse  automatique  ainsi  que  du  signal  d'alarme  Westinghouse. 

Il  y  a  dans  les  trains  des  wagons-restaurants  ;  on  peut  se  procurer  aux  stations  des  paniers 
avec  déjeuner  et  d'autres  rafraîchissements. 

Les  essieux  sont  en  acier  et  les  coussinets  en  bronze  avec  garniture  de  métal  blanc.  Les 
fusées  ont  97  sur  180  millimètres  (3  *^U^  pouces  sur  7  Vie  pouces)  et  110  sur  205  millimètres 
(4  *^/ic  pouces  sur  8  */i6  pouces),  ce  qui  donne  respectivement  une  charge  de  23.27  et  de 
23.62  kilogrammes  par  centimètre  carré  '331  et  de  336  livres  par  pouce  carré}.  Pour  le 
graissage,  on  emploie  l'huile. 

Hollande. 

Les  chemins  de  ier  Hollandais  font  entrer  dans  la  composition  de  leurs  trains  express  des 
voitures  de  i^^  et  de  2*  classe  ;  ces  voitures  ont  de  12™74  à  13™065  de  longueur  (41  pieds 

9  »/46  pouces  à  42  pieds  6  Vie  pouces)  et  de  2"»60  à  3"12  de  largeur  (8  pieds  6  «/le  pouces  à 

10  pieds  2  ^''le  pouces)  ;  elles  ont  cinq  ou  six  compartiments  et  sont  montées  sur  six  roues 
avec  boites  radiales  ou  sur  bogies  a  quatre  roues.  Le  poids  des  véhicules  va  de  20,250  à 
27,458  kilogrammes  (19  tonnes  18  cwts  à  27  tonnes). 

Les  voitures  ont  des  couloirs  latéraux  avec  ou  sans  communication  par  plate-forme  à  ciel 
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ouvert,  suivant  les  lignes.  Il  y  a  dans  chaque  voiture  un  cabinet  de  toilette  accessible  de  tous 
les  compartiments  de  l'^  et  de  2«  classe. 

Les  compartiments  de  1"*  classe  ont  des  sièges  à  ressorts  garnis  de  velours. 
'    Les  compartiments  de  â<»  classe  sont  également  garnis  en  velours,  mais  d'une  couleur 
différente. 

L'éclairage  est  obtenu  par  le  gaz  d'huile  comprimé  et  le  chauffage  par  la  vapeur. 

On  emploie  le  frein  Westinghouse  avec  poignée  pour  manœuvrer  le  frein  de  Fintérieur 
des  voitures. 

Il  n'y  a  pas  de  wagons-restaurants. 

Les  essieux  sont  en  acier,  avec  coussinets  en  laiton  garni  de  métal  blanc. 

Les  dimensions  des  fusées  vont  de  100  sur  152  millimètres  (5  *Vi6  à  5  'Vio  pouces  ù 
110  sur  200  millimètres  [A  b/^q  sur  7  '/s  pouces;,  ce  qui  donne  une  charge  de  22  à  25.5  kilo- 
grammes par  centimètre  carré  (315  à  55i  kilogi-ammes  par  pouce  carré). 

Le  graissage  se  fait  à  l'huile  minérale. 

Suisse. 

Les  trains  express  suisses  se  composent  de  voitures  de  1"^,  2«  et  3«  classe  et  de  voitures 
mixtes;  ces  voitures  ont  de  10'"82  à  15™65  (55  pieds  6  pouces  à  i4  pieds  9  ^/h  pouces  de 
longueur  et  de  5"*05  a  5™15  (10  pieds  à  10  pieds  4  pouces]  de  largeur;  elles  ont  de  deux  à 
cinq  compartiments  et  sont  portées  sur  quatre  et  six  roues  avec  essieux  radiaux  ;  le  poids 
des  véhicules  est  de  15,500  a  17,100  kilogrammes  (15  tonnes  2  quintaux  à  16  tonnes  17  quin- 
taux). 

•  Les  voitures  de  i^  classe  ont  des  couloirs  latéraux  et  les  voitures  mixtes  et  de  2«  classe 
des  passages  centraux.  Les  voitures  sont  reliées  par  des  passerelles  et  ont  un  cabinet  de 
toilette  commun  à  toutes  les  classes. 

Dans  les  l»*"  et  les  2"  classes,  il  y  a  des  sièges  rembourrés  à  haut  dossier  qui,  sur  quel- 
ques lignes,  peuvent  être  transformés  en  lits. 

Les  5**  classes,  quand  elles  entrent  dans  la  composition  des  trains  express,  ont  de  simples 
sièges  en  bois. 

L'éclairage  se  fait  au  gaz  ou  à  l'électricité  avec  accumulateur  dans  chaque  voiture. 

Les  essieux  sont  en  acier  avec  coussinets  en  bronze  phosphoreux  ou  bronze  garni  de 
métal  blanc. 

Les  fusées  ont  95  sur  170  millimètres  (5  »/i  sur  6  *ViG  pouces)  à  120  sur  220  millimètres 
(4  *Vi6  sur  8  5/8  poucesj,  ce  qui  donne  une  charge  de  10.6  à  25  kilogrammes  par  centimètre 
carré  (151  à  527  livres  par  pouce  carré). 

Bspagne. 

Les  trains  express  du  chemin  de  fer  de  Madrid,  Saragosse  et  Alicante  se  composent  de 
wagons-lits  (de  la  Compagnie  internationale  des  Wagons-Lits),  de  voitures  de  1"^  classe  à 
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coupés-lits  toilette  et  à  fauteuils-lits,  de  voitures  de  i*^  classe  à  compartiments  ordinaires 
et  fie  voitures  de  ^  classe.  11  n'y  a  pas  de  couloirs  ou  de  passerelles  reliant  les  voitures,  mais 
dans  quelques  voitures  à  fauteuils-lits,  deux  compartiments  communiquent  par  une 
porte. 

Les  voitures  sont  portées  sur  quatre  roues  et  pèsent  Q^^iâO  kilogrammes  '^9  tonnes  5  quin- 
tauiL),  elles  ont  â^SO  (22  pieds  3  *^|^^  pouces)  de  longueur  et  2'"80  (9  pieds  â  pouces]  de 
largeur  et  comprennent  trois  ou  quatre  compartiments. 
11  y  a  des  cabinets  de  toilette  pour  les  deux  classes. 

Les  voitures  sont  éclairées  par  des  lampes  à  huile  et  Ton  emploie  des  chaufferettes  à  Teau 
chaude. 

Le  frein  employé  est  le  frein  automatique  Smith-Hardy. 

Les  essieux  sont  en  acier  avec  coussinets  en  bronze  phosphoreux.  Les  fusées  ont 
87  sur  200  millimètres  (3  ^Im  pouces  sur  7  "/g  pouces  ,  ce  qui  donne  une  charge  de  17  kilo- 
grammes par  centimètre  carré  (242  livres  par  pouce  carré,..  On  emploie  des  boites  de  grais- 
sage à  huile. 

Les  wagons-restaurants  de  la  Compagnie  internationale  des  Wagons-Lits  voyagent  sur  tout 
le  réseau. 

Ronmante. 

On  emploie  des  voitures  de  1''^,  de  2^  et  de  3^  classe  dans  les  trains  express  sur  les 
chemins  de  fer  roumains.  Ces  voitures  ont  9"*75  (31  pieds  il  "^ji^  pouces)  de  longueur  sur 
5"'10  JO  pieds  2  pouces^  de  largeur;  elles  comprennent  trois  ou  quatre  compartiments  et 
sont  portées  sur  quatre  ou  six  roues,  dont  quelques-unes  ont  des  essieux  radiaux. 

Elles  pèsent  de  10,300  à  13,200  kilogrammes  (10  tonnes  3  quintaux  à  13  tonnes).  Les 
Toitures  de  l^*  et  de  2«  classe  ont  des  couloirs  latéraux  et  les  voitures  de  3«  classe  un  passage 
central.  Il  y  a  des  passerelles  entre  les  voitures  et  des  cabinets  de  toilette  séparés  pour 
chaque  classe. 

Les  compartiments  de  1^  classe  ont  des  sièges  et  des  coussins  à  ressorts.  Quelques-uns 
des  sièges  sont  placés  longitudinalement. 

Les  compartiments  de  2<^  classe  ont  aussi  des  sièges  à  ressorts  et  rembourrés.  Les  sièges 
(le  3^  classe  sont  en  bois.  ' 

Les  voitures  sont  chauffées  à  la  vapeur  par  le  système  perfectionné  de  llaag. 

Le  frein  Westinghouse  avec  signal  d'alarme  est  en  usage.  Les  wagons-restaurants  de  la 
Compagnie  internationale  des  Wagons-Lits  voyagent  sur  tout  le  réseau. 

Les  essieux  sont  en  acier  et  les  coussinets  en  bronze  garni  d'alliage.  Les  fusées  ont  95  sur 
170 millimètres  (3  */*  sur  6  *Vi6  pouces',  ce  qui  donne  une  charge  de  20.9  à  28.6  kilogrammes 
par  centimètre  carré  (297  à  -407  livres  par  pouce  carré). 

Le  graissage  se  fait  à  Thuile  minérale.  On  emploie  les  roues  à  plateau  en  fer  forgé  de 
Knipp. 
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Serbie. 


On  emploie  pour  le  service  des  express  des  voilures  de  l"',  de  2«  et  de  5®  classe  et  des 
voilures  mixtes.  Ces  voitures  ont  de  i0'"51  à  ll^'-ii  (35  pieds  9  *k/i6  pouces  à  37  pieds 
6  *'/i6  pouces)  de  longueur  et  de  3"'05  à  5™10  (10  pieds  à  10  pieds  2  pouces)  de  largeur  ;  elles 
comprennent  quatre  ou  cinq  compartiments  à  voyageurs  et  sont  portées  sur  quatre  roues. 
11  y  a  des  couloirs  latéraux  ou  centraux  avec  entrée  à  rexlrémité  des  voitures  qui  sont  reliées 
par  des  passerelles.  Le  poids  varie  entre  11,694  et  HJ4t5  kilogrammes  (11  tonnes  10  quin- 
taux et  14  tonnes  10  quintaux). 

Les  compartiments  de  1"  et  de  2®  classe  ont  des  sièges  à  ressorts  rembourrés,  garnis  les 
premiers  en  peluche,  les  autres  en  cuir. 

Les  voitures  de  3®  classe  ont  de  simples  sièges  en  bois.  Il  y  a  des  cabinets  de  toilette  pour 
les  voyageure  de  4"  et  de  2«  classe. 

Les  essieux  sont  en  acier  avec  coussinets  en  bronze  ;  le  graissage  se  fait  à  Thuile. 

Les  dimensions  des  fusées  sont  de  110  sur  230  millimètres  (4  pouces  Vie  sur  9  Vie  pouces), 
ce  qui  donne  15  kilogrammes  par  centimètre  carré  (213  livres  par  pouce  carré). 

L'éclairage  se  fait  au  moyen  de  lampes  à  huile  et  le  chauffage  à  la  vapeur;  quelques  voi-, 
tures  sont  chauffées  au  moyen  de  poêles. 

Le  frein  à  vide  et  à  main  est  en  usage  et  il  y  a  une  communication  par  corde  avec  le 
mécanicien. 

Il  n*y  a  pas  de  wagon-restaurant. 

AlMqae-Ésypte. 

11  n'y  a  pas  de  type  spécial  de  voitures  en  usage,  mais  le  matériel  nouveau  de  i'''^,  de  2<^  et 
de  3^  classe  est  réservé  pour  les  trains  express.  Ces  voitures  ont  10™058  (33  pieds)  de 
longueur  et  2'"819  (9  pieds  3  pouces)  de  largeur  ;  elles  sont  à  quatre  ou  six  compartiments  et 
portées  sur  six  roues.  Elles  pèsent  environ  M  tonnes  (13  tonnes  16  quintaux).  Quelques 
voitures  de  i^^  classe  ont  des  couloirs  latéraux  ;  les  voitures  de  2«  ont  un  passage  central  et 
les  voitures  de  3«  sont  à  compartiment  unique.  Quelques  voitures  sont  reliées  par  des  passe- 
relles. Il  y  a  des  cabinets  de  toilette  pour  les  voyageurs  de  l'«  et  de  2«  classe. 

Les  compartiments  de  l*"®  classe  sont  garnis  de  cuir  avec  sièges  à  ressorts  rembourrés. 
Les  2«*  classes  ont  des  sièges  à  ressorts  garnis  de  toile  cirée.  Les  3*^*  ont  des  sièges  de 
«  jardin  »  en  bois. 

Les  voitures  sont  éclairées  par  des  lampes  à  huile  ou  par  l'électricité  avec  des  accumu- 
lateurs. 

Le  climat  rend  inutile  l'emploi  d'appareils  de  chauffage.  On  se  sert  d'un  frein  automatique 
continu  et  il  y  a  dans  les  voitures  de  1^^  classe  une  communication  pour  les  cas  de  danger 
qui  permet  aux  voyageurs  d'exercer  une  action  partielle  sur  le  frein. 
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Les  trajets  ii*étantpas  longs,  il  n'y  a  pas  de  Aragon-restaurant. 

Les  essieux  sont  en  acier,  avec  coussinets  en  métal  à  canon  garni  de  métal  blanc  ;  le  grais- 
sage se  fait  à  Thuile.  Les  fusées  ont  93  sur  ââ9  millimètres  3  3/4  pouces  sur  9  pouces;.  I^ 
charge  sur  les  fusées  est  de  23  kilogrammes  par  centimètre  carré  (336  livres  par  pouce 
carré^. 

INDES  ET  COLONIES. 

Le  tableau  C  suivant  donne  des  renseignements  détaillés  sur  les  voitures  employées  sur 
les  chemins  do  fer  de  Tlnde  et  des  principales  colonies  anglaises  pour  le  service  des  trains 
express.  En  général,  on  utilise  toute  espèce  de  matériel,  %vagons-lits,  Pullman  Cai-s,  voitures 
de  !*■*,  de  ^  et  de  S*'  classe,  les  uns  et  les  autres  soit  du  type  américain,  soit  du  type  anglais 
ordinaire,  avec  de  très  grandes  différences  'dans  les  détails. 

Dans  rinde,  on  se  sert  de  voitures  comportant  de  deux  à  douze  compartiments  ordinaires, 
d'une  longueur  de  7"»32  à  17"'91  24  à  58  pieds  9  pouces;  et  d'une  largeur  de  2"'74  ^9  pieds). 
On  se  sert  aussi  de  voitures  de  3«  classe  à  compartiment  unique. 

Les  voitures  les  moins  longues  sont  montées  sur  quatre  roues  avec  un  empattement  de 
i^^l  et  de  4^88  15  et  16  pieds  ;  les  voitures  les  plus  grandes  .sont  sur  bogies  ù  quatre 
roues. 

Le  poids  va  de  10.16  à  33  tonnes  10  à  32  Vt  tonnes  .  Il  y  a  généralement  des  cabinets  de 
toilette  pour  voyageurs  de  l'^  et  de  2*^  classe  et  dans  quelques  cas  aussi  pour  la  3^'  classe. 

Il  y  a  aussi  des  voitures  communiquant  au  moyen  de  passerelles  ;  mais  cette  disposition 
n'est  pas  générale. 

Les  essieux  sont  en  acier  sur  les  principales  lignes;  une  Compagnie  emploie  aussi  le  fer 
du  Yorkshire. 

La  fusée  adoptée  a  une  longueur  de  229  millimètres  9  pouces]  et  un  diamètre  variant 
entre  95  et  il4  millimètres  (3  ^j^  à  A  ^/t  pouces}.  Charge  sur  la  fusée  par  centimètre  carré, 
18  à  35  kilogrammes  par  pouce  carré,  256  à  500  livresi. 

Le  graissage  se  fait  dans  tous  les  cas  à  l'huile.  Le  coussinet  est  en  métal  à  canon  ou  en 
laiton  de  composition  variable. 

Les  compartiments  de  1*^  classe  ont  des  sièges  à  ressorts  et  sont  ordinairement  garnis  de 
cuir,  bien  que  le  drap  soit  aussi  employé. 

Dans  quelques  cas,  les  sièges  de  2^  classe  sont  garnis  de  cuir;  dans  d'autres,  les  sièges 
sont  cannés  avec  ou  sans  coussins  de  toile  à  voile.  Les  sièges  de  3®  classe  sont  ordinairement 
en  bois. 

Il  y  a  aussi  dans  l'Inde  une  classe  intermédiaire  entre  la  2<^  et  la  3^. 

Une  particularité  du  matériel  indien  est  la  voiture  dev3^  classe  à  deux  étages  dont  nous 
donnons  le  dessin  croquis  n*^  6.  Cette  voiture,  qui  est  sans  doute  destinée  aux  indigènes,  a 
une  caisse  d'une  longueur  de  17'»9i  ;58  pieds  9  pouces)  et  peut  contenir  180  voyageurs. 
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LÉGENDE    DU    CROQUIS    N^  6. 


VOITURE  DE  3«  CLASSE  A  BOGIE. 


Poids  vide  sans  les  roues 
Poids    d'un    assortissement    de 
roues  neuves  de  3*7"  de  diamètre 
avec  bandages  de  2  1/2".     . 


Des  bandages  de  1  p.  c.  d'épais- 
seur au  contact  réduisent  les  roues 
à 

En  faisant  la  voiture  avec  des 
roues  usées  de  1  pouce  au  contact  . 

Poids  moyen  à  vide   . 


24        8 
24       19 
Poids  des  voyageurs  ....       180        0 


Tons.    Cwt.   Qrs. 
21         9       3 

[400 
25        9      3 


2       19      0 


comparé  avec  notre  type  actuel  perfectionné 
de  voiture  à  6  compartiments  pour  60  voya- 
geurs. 

portera  autant  que  trois. 

pèsera  pas  plus  que  deux. 

coûtera  pas  plus  que  deux. 

occupera  de  la  longueur  du  train  2'!''  de 

moins  que  deux, 
qui  <  donnera  une  place  de  siège  de  20"  pour  les 

sièges  longitudinaux  et  transversaux, 
n'excédera  pas  32  tonnes  de  charge  brute 

ou  4  tonnes  par  roue  (celle-ci  comprise), 
absorbera  environ  1/3  de  force  de  traction 
I       de  moins  que  trois. 


Richard    Pbarce, 
Ingénieur  en  chef  des  voitures  et  des  wagons. 


From  rail    .     . 
Centres  of  bogies 
Over  head  stocis 
Over  buffers.     . 
Lenglh  of  body . 
Door 

Up    .     .     .     . 
Down 


du  niveau  supérieur  du  rail. 

entre  les  axes  des  bogies. 

entre  les  extrémités  des  cbàssi.s. 

entre  les  surfaces  extérieures  des  tampons. 

longueur  de  la  caisse. 

porte. 

pour  monter. 

pour  descendre. 
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Les  voitures  sont  éclairées  au  moyen  de  lampes  de  plafond  a  huile  ou  de  gaz  d*huile 
comprimé. 

Dans  rinde,  les  appareils  de  chauffage  sont  inutiles,  la  difficulté  consistant,  au  contraire, 
à  maintenir  dans  les  compartiments  une  fraîcheur  suffisante  ;  sur  quelques  lignes,  les  voi- 
tures sont  munies  d*un  appareil  réfrigérant,  ce  qui  est  une  annexe  très  utile  pour  les  longs 
voyages  pendant  la  saison  des  chaleurs.  On  emploie  aussi  des  stores,  des  jalousies,  etc. 

Le  frein  automatique  à  vide  et  la  communication  par  corde  sont  généralement  adoptés. 

Les  wagons-restaurants  ne  sont  pas  utilisés,  mais  on  peut  louer  des  voitures  pour  sociétés 
avec  compartiment  pour  la  cuisine,  chambre  de  bain,  etc.  Quelques  trains  emportent  de  la 
glace  et  des  eaux  gazeuses,  et  l'on  peut  se  procurer  aux  stations  d'autres  rafraîchissements. 

Les  châssis  des  voitures  sont  en  acier;  on  emploie  aussi  des  panneaux  en  acier. 

Australie. 

Les  voitures  en  usage  sur  les  chemins  de  fer  australiens  pour  les  trains  express  com- 
portent de  six  à  neuf  compartiments  et  ont  une  longueur  variant  de  iS'^Tâ  à  20"62  (45  à 
67  pieds  8  pouces)  et  une  largeur  variant  de  â^SO  à  2™84  (8  pieds  6  pouces  à  9  pieds  4-  pouces). 
Le  poids  varie  de  13.5  à  36.1  tonnes  (13  tonnes  6  quintaux  à  35  Vt  tonnes). 

Les  bogies  à  quatre  et  six  roues  sont  d'un  usage  général. 

11  y  a  en  service  des  «  Pullman  cars»  avec  passage  d'un  bout  a  l'autre,  communication  par 
passerelle  et  cabinet  de  toilette,  et  des  voitures  de  i^  et  de  2«  classe  avec  couloirs  latéraux  ; 
on  se  sert  de  matériel  ordinaire  du  type  anglais  et  du  type  américain. 

Sur  une  ligne  du  Queensland,  un  vvagon-lits  de  2<^  classe  est  en  service  à  titre  d'essai. 

Les  essieux  en  acier  sont  d'un  emploi  général.  On  fait  usage  de  roues  à  rayons  en  fer  et 
aussi  de  roues  pleines  ;  les  coussinets  sont  en  métal  à  canon  seulement,  et  en  métal  à  canon 
ou  en  laiton  avec  métal  blanc.  Les  fusées  ont  178  sur  76  millimètres  (7  pouces  sur  3)  et 
203  sur  93  millimètres  (8  pouces  sur  3  ^U]  ;  charge  sur  les  fusées  par  centimètre  carré, 
12  Vt  à  16  V«  kilogrammes  (par  pouce  carré,  179  à  232  livres)  ;  graissage  à  huile. 

Les  voitures  de  1'®  classe  sont  bien  installées  et  garnies  de  cuir  ou  de  drap. 

Dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  les  sièges  sont  à  ressorts  et  recouverts  de  tapis  de 
France.  Dans  la  colonie  de  Victoria  et  le  Queensland,  on  emploie  des  sièges  en  lattes  de  bois 
ou  en  bois  perforé  recouverts  d'un  coussin. 

On  n'emploie  pas  de  voitures  de  3*^  classe. 

L'éclairage  se  fait  au  moyen  de  lampes  à  huile  ou  de  gaz;  toute  disposition  en  vue  du 
chauffage  est  rendue  superflue  par  le  climat. 

Le  frein  Westinghouse  est  d'un  usage  général. 

On  se  sert  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  d'une  communication  électrique,  mais  comme 
beaucoup  de  trains  sont  construits  sur  le  modèle  américain  avec  passage  d'un  bout  à  l'autre, 
on  ne  se  sert  pas  d'autre  moyen  de  communication. 
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Il  n*y  a  pas  de  wagons-restaurants,  les  voyageurs  pouvant  obtenir  des  rafraîchissements 
aux  stations. 

Différents  modes  de  construction  sont  adoptés.  Quelques-uns  des  véhicules,  caisse  et 
châssis,  sont  construits  en  bois,  différents  bois  indigènes  étant  largement  utilisés.  Dans 
d'autres,  la  charpente  de  la  caisse  est  en  bois  avec  panneaux  en  papier  mâché,  sur  châssis 
en  fer  en  U. 

Nouvélle-Zélaiide. 

Les  voitures  en  usage  pour  les  express  sur  le  chemin  de  fer  du  gouvernement  de  la 
Nouvelle-Zélande  ont  12^50  [Ai  pieds)  de  longueur,  2™44  (8  pieds)  de  largeur,  sont  montées 
sur  bogies  à  quatre  roues  et  pèsent  12.7  tonnes  (12  Vi  tonnes).  Il  y  a  des  couloirs  et  des 
cabinets  de  toilette  ;  bien  qu'il  n'y  ait  pas  de  communications  spéciales  par  passerelles  entre 
les  voitures,  les  plates-formes  sont  si  rapprochées  qu'on  peut  facilement  passer  de  l'une  a 
l'autre. 

Les  essieux  sont  en  fer  forgé  avec  fusées  de  178  sur  89  millimètres  (7  pouces  sur  3  Vi)  ; 
les  coussinets  sont  en  bronze  de  Stone  et  la  charge  est  de  16  Idlogrammes  par  centimètre 
carré  (224  livres  par  pouce  carré)  ;  le  graissage  se  fait  à  l'huile. 

Les  voitures  de  l'^  classe  ont  des  sièges  renversables,  longitudinaux  et  transversaux, 
recouverts  de  maroquin. 

Les  voitures  de  2*  classe  ont  des  sièges  longitudinaux  en  bois.  Il  n'y  a  pas  de  3'  classe. 

On  emploie  des  lampes  à  huile.  Les  voitures  sont  munies  d'un  frein  à  vis  à  main.  Il  n'y 
a  pas  de  système  de  chauffage,  non  plus  que  de  moyen  spécial  de  communication,  le  garde 
pouvant  parcourir  le  train  dans  toute  sa  longueur. 

On  n'emploie  pas  de  wagon-restaurant. 

AIMque. 

Sur  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  du  Cap,  les  voitures  d'express  ont  de  10*^36  à 
14»94  (34  à  49  pieds)  de  longueur  et  de  2'"134  à  2™515  (7  pieds  à  8  pieds  3  pouces)  de 
largeur;  elles  sont  portées  sur  bogies  a  quatre  roues  et  pèsent  de  12.2  à  20.3  tonnes 
(12  à  20  tonnes). 

Il  y  a  généralement  des  cabinets  de  toilette  pour  les  voyageurs  de  l'^  et  de  2«  classe;  on 
se  sert  sur  ces  chemins  de  fer  de  voitures  à  couloir  avec  communication  par  passerelles. 

Les  essieux  sont  en  acier.  On  emploie  au  Cap  les  coussinets  en  bronze  de  Stone  et  dans  la 
colonie  de  Natal  des  coussinets  en  laiton.  Les  fusées  ont  203  millimètres  (8  pouces)  sur 
92  millimètres  (3  s/s  pouces),  ou  203  millimètres  (8  pouces)  sur  95  millimètres  (3  '/*  pouces i. 
La  charge  sur  les  fusées  est  de  9.8  à  21.9  kilogrammes  par  centimètre  carré  (140  à 
311  Vi  livres  par  pouce  carré).  L'huile  est  employée  pour  le  graissage. 

Les  compartiments  de  1'*  classe  sont  garnis  de  cuir;  il  en  est  de  même  pour  la  2^  classe 
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sur  les  chemins  de  fer  du  Cap,  mais  dans  la  colonie  de  Natal,  on  emploie  le  crin  dans  les 
2«*  classes. 

Les  chemins  de  fer  du  Cap  ne  transportent  pas  les  voyageurs  de  3'  classe.  Dans  la  colonie 
de  Natal,  on  emploie,  dans  les  compartiments  de  3<^  classe,  de  simples  bancs  en  bois. 

Sur  les  chemins  de  fer  du  Cap,  les  trains  sont  éclairés  à  la  lumière  électrique  et  munis 
d*un  système  de  communication  électrique.  Les  accumulateurs  pour  la  lumière  électrique 
sont  transportés  dans  le  fourgon.  En  cas  de  besoin,  on  utilise  des  chaufferettes.  11  y  a  aussi 
dans  le  train  une  cuisine  pour  la  préparation  des  mets. 

Les  freins  en  usage  sont  le  frein  automatique  et  le  frein  simple  à  vide,  ainsi  que  le  frein  à 
chaîne. 

Dans  la  colonie  de  Natal,  les  trains  sont  éclairés  au  moyen  de  lampes  à  la  paraffine  et  munis 
du  frein  automatique  à  vide.  Il  n'y  a  pas  d'appareils  de  chauffage. 

Canada. 

Au  Canada,  où  les  voyages  en  chemin  de  fer  s'effectuent,  comme  aux  États-Unis,  dans  des 
conditions  très  peu  ordinaires,  le  matériel  employé  dans  les  trains  express  est,  comme  on 
pouvait  s'y  attendre,  du  même  type  exactement  que  le  matériel  employé  aux  États-Unis,  que 
nous  décrivons  plus  loin. 

La  Canadian  Pacific  Company  introduit  dans  ses  trains  des  voitures  de  ^  classe,  ce  qui 
est  très  exceptionnel  sur  le  continent  américain.  Cette  Compagnie  a  exposé  un  très  beau  train 
à  la  dernière  exposition  de  Chicago. 


ÉTATS-UNIS  D'AMÉRIQUE. 

Comme  il  n'y  a  guère,  sur  les  chemins  de  fer  américains,  de  courbes  raides  ni  d'ouvrages 
supérieurs  à  gabarit  réduit,  il  a  été  possible  de  fixer  les  dimensions  du  matériel  avec  beau- 
coup plus  de  liberté  que  n'en  ont  eu  les  ingénieurs  des  chemins  de  fer  anglais  et  de  la  plupart 
des  lignes  européennes.  Nous  constatons  donc  que  dans  ce  pays  on  a  adopté  généralement 
des  voitures  longues,  larges  et  élevées. 

A  raison  de  la  longueur  des  trajets  qui  oblige  les  voyageurs  à  passer  souvent  plusieurs 
jours  et  plusieurs  nuits  dans  le  train,  les  wagons-restaurants,  wagons-lits,  wagons-salons,  qui, 
sur  beaucoup  de  chemins  de  fer  européens,  sont  considérés  comme  un  luxe,  deviennent  ici 
une  nécessité  absolue. 

Ces  véhicules  spéciaux  appartiennent  ordinairement  à  l'une  des  grandes  Compagnies  de 
matériel,  comme  la  Compagnie  Pullman  et  la  Compagnie  Wagner,  dont  les  voitures  sont 
généralement  employées  par  les  différentes  lignes,  comme  le  sont  en  Europe  les  véhicules 
de  la  Compagnie  internationale  des  wagons-lits  pour  les  express  transcontinentaux. 

Ues  voilures  sont  très  soigneusement  construites  et  munies  de  toutes  les  commodités 
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qu'exigent  les  longs  voyages.  En  fait,  un  express  américain  à  long  parcours  est  presque 
aussi  complet  par  lui-même  qu'un  transatlantique  ou  qu*un  hôtel. 

La  voiture  américaine  ordinaire  contient  des  sièges  de  différents  modèles,  réglables  et  ren* 
vcrsables,  généralement  garnis  de  peluche;  il  y  a  un  passage  central  relié  de  voiture  ù 
voiture  par  des  passerelles  ou  des  soufllets,  ce  qui  permet  de  parcourir  le  train  d*un  bout  à 
Tautre. 

L'Amérique  est  la  patrie  du  bogie,  dont  Tusage  est  universel.  Les  bogies  sont  si  quatre  ou 
six  roues  en  fer  coulées  en  coquille,  avec  bandages  en  acier  ou  disque  de  papier  avec  ban- 
dage d*acier.  On  emploie  généralement  des  essieux  en  fer  forgé  avec  des  fusées  de  203  sur 
iOâ  millimètres  !8  pouces  sur  i),  ou  de  216  sur  108  millimètres  8  '/t  pouces  sur  i  \'i  ,  en 
laiton  avec  métal  blanc  Babbitt  ou  autre.  Le  graissage  se  fait  à  Thuile. 

Quelques-uns  des  express  spéciaux  sont  éclairés  à  la  lumière  électrique,  mais  on  emploie 
beaucoup  le  gaz,  qui  prend  rapidement  la  place  de  Téclairage  à  Thuile.  Le  frein  Westing- 
house  est  universellement  employé,  la  communication  avec  le  mécanicien  étant  assurée  par 
une  corde  à  cloche  ou  par  la  disposition  pneumatique  ^Vestinghouse. 

Il  serait  superflu  de  refaire  ici  la  description,  faite  depuis  si  peu  de  temps  dans  les  jour- 
naux de  chemins  de  fer,  des  beaux  trains  des  (compagnies  Pullman,  Wagner  et  Canadiun 
Pacific  qui  ont  figuré  a  la  récente  exposition  de  Chicago,  non  plus  que  du  «  Pennsylvania 
Limited  »,  de  Va  Exposition  Flyer  »  et  d'autres  express  remarquables.  Les  photographies 
qui  accompagnent  ce  rapport  et  qui  seront  soumises  au  Congrès  montrent  les  détails  les 
plus  remarquables  de  ce  matériel. 

Il  convient  de  noter,  en  passant,  que  les  wagons-lits  et  la  voiture  mixte  exposés  par  le 
London  and  >'orth  Western  Railway  à  l'exposition  de  Chicago,  permettent  d'établir  une 
comparaison  pleine  d'intérêt  entre  les  types  de  voiture  de  l'ancien  et  du  nouveau  continent. 
Chacun  de  ces  types  est  approprié  aux  besoins  du  pays  auquel  il  appartient  et  est  plus  ou 
moins  mal  adapté  à  l'autre. 

De  ces  deux  types  est  né  un  troisième  type,  qui  combine  les  compartiments  séparés  avec 
couloir  latéral  relié  par  des  soufflets,  comme  nous  l'avons  décrit  en  traitant  des  chemins  de 
fer  anglais  et  européens.  Cet  heureux  compromis  semble  trouver  faveur  auprès  du  public 
voyageur  de  toutes  les  nations. 

En  général,  le  matériel  roulant  sud-américain  est  du  même  type  que  celui  employé  dans 
le  Nord,  mais  avec  des  variantes  dans  la  construction  et  dans  les  aménagements  en  vue  de 
l'adaptation  au  climat  et  aux  conditions  variables  des  difTércnls  pays. 
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Voiture  mixte. 


^^B 

1 

1 

1 

1 

.M^ 

liSfifr^  n  iSftiS 

k««i9*Ha> 

1 

^ 

1 

rjt 

Jl 

1 

r 

m 

Voiture  d'observation. 
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Wagon  poste. 


.Voiture  à  compartiments  séparés. 


Digitized  by 


Google 


ANNEXE  1. 


Qaefttoniiâire  détaillé. 

Avez-vous  df^s  voitures  d'un  modèle  spécial  pour  les  trains  express  et  les  longs  voyages  ?  Dans 
l'affirinative,  veuillez  donner  les  renseignements  suivants  : 

Classe  des  voitures  emplovées,  c'est-à-dire  l**,  2»,  3«  classe,  ou  trois  classes  combinées. 

Longueur. 

Largeur. 

Hauteur. 

Nombre  de  compartiments  (donner  si  possible  un  croquis). 

Nombre  de  roues. 

Longueur  totale  de  l'empattement  des  roues. 

Ix>ngueur  de  l'empattement  des  roues  fixes. 

Indiquer  si  les  voitures  sont  sur  bogies  ou  montées  d'autre  manière. 

Distance  maximum  et  distance  moyenne  parcourues  sans  arrêt. 

Distance  maximum  et  distance  moyenne  pour  compléter  le  voyage. 

Froids  d'un  véhicule  (sans  les  voyageurs). 

Nombre  de  véhicules  formant  un  train. 

Poids  total  d'un  train  (sans  voyageurs  ni  locomotive). 

Métal  dont  les  essieux  sont  constitués. 

Métal  dont  les  coussinets  sont  constitués. 

Dimensions  des  fusées. 

Chaîne  sur  les  coussinets  par  pouce  carré  ou  centimètre  carré. 

Quel  est  le  système  de  graissage  (huile  ou  graisse)? 

Ijo  graissage  se  fait-il  par  dessous  ou  par  dessus? 

Les  voitures  ont-elles  des  corridors  permettant  l'acc^ès  aux  différents  compartiments?  Dans 
l'affirmative,  les  corridors  sont-ils  placés  latéralement  ou  au  centre  ;  ou  bien  les  voitures  sont- 
elles  ouvertes  (sans  séparations)  d'un  bout  à  l'autre? 

Les  voitures  sont-elles  réunies  par  des  passages  ou  des  vestibules  ? 

Y  a-t-il  des  installations  de  cabinets  de  toilette  ? 

Dans  l'affirmative,  y  en  a-t-il  pour  toutes  les  classes  ot  le»  installations  sont-elles  séparées  pour 
chaque  classe  ou,  sinon,  communes  à  plusieurs  compartiments? 

Y  a-t-il  des  cabinets  de  toilette  dans  chaque  voiture  ou  y  a-t-il  une  voiture-toilette  ? 
Dans  ce  cas,  est-elle  accessible  de  toutes  les  parties  du  train? 

De  quelle  espèce  sont  les  sièges  employés  et  commt'nt  sont-ils  garnis  dans  les  compartiments  do 
!«',  de2«et  de  3«  classe? 
Comment  les  voitures  aont-eîlcs  éclairées? 
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Si  elles  le  sont  par  l'électricité,  d'après  quel  principe. 

Comment  les  voitures  sont-elles  chauffées  (indiquer  le  nom  du  système)  ? 

Quel  est  le  frein  employé?  Tous  les  véhicules  en  sont-ils  munis? 

Y  a-t-il  dans  les  trains  des  wagons-restaurants  (pour  le  dîner,  le  premier  ou  le  second  déjeuner) 
ou  les  voyageurs  peuvent-ils  se  procurer  de  légers  rafraîchissements  en  cours  de  route? 

Dans  ce  cas,  donner  tous  les  détails. 

Quelles  sont  les  dispositions  permettant  de  communiquer  des  compartin^ents  avec  les  gardes  ou 
les  mécaniciens,  ou  avec  les  uns  et  les  autres  ? 

Quels  sont  les  modèles  ordinaires  de  voitures  employés  sur  votre  réseau  en  dehors  de  ceux 
décrits  plus  haut? 

Quelle  espèce  de  voitures  employiez- vous  il  y  a  dix  ans  sur  votre  réseau  pour  les  trains  express 
et  pour  le  mouvement  ordinaire  ? 

Donner  dans  chaque  cas  la  longueur,  la  largeur  et  la  hauteur. 

N.  B,  —  Le  rapporteur  serait  particulièrement  reconnaissant  aux  Compagnies  qui  auraient 
Tobligeance  de  lui  envoyer  d'autres  renseignements  qu'elles  croiraient  pouvoir  intéresser  le 
Congrès,  ainsi  que  des  calques,  gravures  ou  photographies  des  voitures  employées  sur 
leur  réseau. 
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Tableau  A. 


ANNEXE 


NOM 

DE 

X 

h 

a 

Classes 
de   voitures 

DIMBXSIONS. 

2 

'A  B 

i 

9 

2 

•s 
1 

Longueur  totale 

de 
l'empattement 

Longueor 

de 

l'empattement 

LA  COMPAGNIE. 

i 

employéoH. 

Longueur. 

Largeur. 

Hauteur. 

^ 

i 

dea  loues. 

rigide. 

ANaLETERRE. 

Oreat  Eiutern.    .    . 

Oui. 

Toutes.  Wagons- 
restaurants     et 
wagons-salons, 
r*  et  3-  classes. 

9-75  à  10-51  m. 
(3r0"  à  34'6"J 

2-4»  à  2-74  m. 
{&<,"  à  9'0") 

2-13  à  2-55  m. 
{7'0*à85") 

4à6 

6 

6  09à6%m. 

(20  0**  à  22*6-) 

6-09  à  6-85  m. 
(20*0"  à  M'6*'J 

Great  Northern  .    . 

Oui. 

^(  11  «a  16  m. 
"  1  137'6"  à  52V) 

^l  f-58à2'74m. 
^i(8^"à9'0") 

.\  2-13  à  2-25  m. 

**  i  [TOT  a  rs") 

3A5 

6à8 

7  51  à  13-4  m. 

(24-6"  à  44'u") 

Bogies  2 '43  m. 

(8-) 

Great  Western    .     . 

I|l 

1",  2*,  mixtes  et 
3- classes. 

^J        15-86  ù  1708  m. 
"f  (52'0»/4"à56'0«/4"; 

2-6  m. 

(b'6»/4") 

^  S  2-51  m. 

4à7 

8 

13-4  à  11-62  m. 

(44  V' à  48*0") 

Bogies  1  -98  m. 

(ÔV) 

Lancashire  A  York- 
shire. 

London    and  North 
Western. 

Oui. 
Oui. 

Mixtes  avec  cabi- 
nets de  toilette  et 
3*  cl. -fourgon. 

Toutes  classes. 

14-01  m. 
(46-0") 

12-79  à  19-95  m. 
(4ror-  à  eS'Ô') 

2-43  m. 

(8»0-) 

2-43  à  2-58  m. 
iS'O"  à  8'6-) 

-  )  3-5  m. 
*  f  (IIV) 

2-38  A  2  61  m. 
^7-10"  à  8T') 

5et6 
246 

8 
8etl! 

11-57  m. 
t38'0") 

9-75  a  16-3  m. 
(32*0**  à  sstn 

Bogies  2-43  m. 

(8*) 

Bogies 

2-43  et  3-    m. 

t8'0"  et  1  re**] 

London    and    South 
Western. 

Non. 

Toutes. 

9-14  à  14  62  m. 
{30X)"  a  48*0") 

2-43  m. 

^8'0") 

213  a  2-23  m. 

(7'0"à7'4-) 

4à8 

4à8 

12-36  m. 

(4r3") 

4  et  6  roues. 
4  87  et  6-09  m. 

(16'  et  ÏO'l 
Bogies  2-43  m. 
18*0") 

London.  Brighton  & 
South  Coast. 

Oui. 

Toutes. 

9  14  à  15  84  m. 
(SO-O"  à  52'0-) 

2-43  à  2  61  m. 
(8'0"  à  8*7", 

2-lSet2-28m. 

(7'2'  et  7*6-) 

4à8 

6a8 

12  18  À  13-91  m. 
(40-0-*  à  45'6**) 

5  9446-55  m. 
(19'6*'  à  2n6-} 
Bogies  2-43  m. 

t8'0") 

Manchester.  Shef- 
tleld  &  Lincolnshire. 

... 

Mixtes. 

;,  \    17-24  m. 

2-43  m. 

(8'0*') 

^  \    .3-49  m. 

8 

12 

14-77  m. 
(4fc-6**) 

Bogies  3*65  m. 
(12*0") 

Midland     .... 

Non. 

1«,3'  et  mixtes. 

8-53  à  18-28  m. 
(ffi'O**  à  fO-O") 

2-43  à  2-66  m. 

(8*0"à8'9'*) 

^  )  2-15  m. 

5&  10 

4  à  12 

4-2d  A  15-84  m. 

iU'D"  à  52*0') 

2-74  à  6-7  m. 

t9;^à  22-) 

Bogies 

2-43  et  3-5  m. 

(8' et  11*6*'; 

North  Eastern    .     . 

Oui. 

1"  et  3'. 

9-75  m. 
i3i'0") 

^  )  2-43  m. 

^  i    (8-0") 

.  1  2-13  m. 

4et5 

6 

6-39  m. 

t21'0*'. 

6*39  m. 
I2r0*'; 

South  Eastern.    .     . 

Oui. 

Toutes  et  voitures 
américaines. 

10-06  à  15-62  m. 
(33*0*'  à  51*31/3") 

2-45  à  2-53  m. 

18-0  3/4  à  b'4") 

.  \  218  à  2-56  m. 

*  i  (7'2"  à  8  o-j 

5et6 

6et8 

6-24  à  12-03  m. 
:20-6"  à  39U*') 

Bogies  2*43  m. 

(8-0") 

The  Furness    Rail< 
ways. 

Non. 

Mixtes  et  3*. 

9-36  et  10-3  m- 
(30'9"  et  33"  10") 

2-43  m. 

2-2^  m. 

(7'G") 

4  et  5 

6 

6-09  et  6-55  m. 
(20*0"  et  2r6'*) 

3-04  et  3-27  m. 

lo-o'*  et  lo-g'-j 

London,  Tilbury  and 
Southend. 

Oui. 

1-  et  3- 

7-85  à  907  m. 
{25'9Wà2y9V) 

^  \  2-43  m. 
^  l    (8'0") 

.  )  2-23  m. 

4et6 

6 

609  m. 

(20*0**; 

6-09  m. 

(20-0-) 

Taff  Vale  .... 
ÉCOSdL 

Non. 

Wagons-salons, 
mixtes  et  3*. 

^j    9-75  à  11-68  m. 
*  j  (32'0"  à  38-4") 

2-36  à  2-43  m. 
O^V'  à  8'0'*) 

2-2  à  2-31  m. 
17'3"  à  7T*j 

4à7 

Get8 

6-(«  à  A  22  m. 
(20-0"  à  27V*) 

Bogies  2-13  m. 

(7*0'*) 

Caledonian.    .    .    . 

Oui. 

!•  et  3*. 

^  \    13-71  m. 
"i      (450") 

2-43  m. 

(8'0") 

^  1  3  .54  m. 

M(ii'7«V') 

4à8 

8 

ll-T2m. 
(3Ô'10'*) 

Bogies  2-43  m. 

(8*0"; 

Glasgow  and  South 
Westero. 

Oui. 

Mixtes. 

14-32  m. 

(47'0-') 

2-43  m. 

(8-0*') 

2  21  m. 

(7'4") 

5 

8 

12-18  m. 
(40V') 

Bogies  2*43  m. 

,8-0") 

North  British .    .     . 

Oui. 

1",  mixtes  et  3*. 

10-82  m. 
(35'61/i") 

2-43  m. 

(8'0") 

2  22  m. 

(7*3  i/D 

5etG 

6 

7-1  m. 
(23V') 

7*1  m. 

(23V') 

Highland    .... 
IRLANDE. 

Oui. 

1"  et  3'. 

10-05  à  14-01  m. 
l33'  a  46') 

2-41  m. 
(7'11") 

.  )  35m. 

"  f  (ire-) 

5et0 

6et8 

6-39  à  11-27  m. 
;2rà37'j 

Bogies  2.74  m. 
i9-0'') 

Great  Northern  (Ire- 
land). 

Oui. 

Mixtes. 

13-71  m. 

(45'0"i 

2-74  m. 

(9-0") 

*  1  (6'11") 

5 

8 

11-57  m. 
:3îïV) 

Bogies  2-43  m. 

;s'0"; 

Great  Southern  an  1 
Western. 

Oui. 

Toutes  classes. 

914  à  13-71  m. 
(30-  à  45") 

2-74  m. 

(9'0") 

,)    3-45  à  3-66  m. 

^1 11*33/4  À  irovr 

4&6 

8 

11-57  m. 
l38V'j 

Bogiej;  2*43  m. 

(SV) 

•Belfast  &  Northern 
Counties. 

Non. 

Toutes  classes. 

8-22  H  9-29  m. 
(27'0  à  30-Û") 

**(  (Tin 

.  \  214  m. 
^1  (7-0 1;,") 

4et5 

6 

6-09  m. 
(2ÛV) 

6-09  m. 
(20-0") 

a  Dii 

'  I^  Belfast  and  Norl 
nension  de  la  caisse. 

hem  Countie3  I 
b  Dimension  y 

lailway  a  des  voi 
compris  encudrem 

Lures-salons  et  des  voitures  mixtes  d'une 
ent  de  léie.    c  Extérieure,    d  Intérieure. 

D 

igitize 

dbyV 

^OOgI( 

> 

2. 


VII 

39 


il 

<  • 

Fo.il»  du  ¥élucul« 
m  vida. 

Si 

EL 
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1 

t 

3 

1  ^ 

EcraJrntfe. 

Moyfnnr. 

p*l 

aRWk.tLSui 

Moy. 

184. 9K  k. 

Acier  Be«*«j]ier. 

lf«lal  i  CMOS. 

W3  X  Wmïû, 

ITk. 

Huile. 

L'un  et 

aaa  d'ttu>I«^ 

âfr  boules. 

14 

(lœ  tomiw.) 

lB'X3*,VÎ 

(t4î-eLî 

l'uuire 

L'on 

13J06àîa.»8k. 

Acier. 

Lttiton. 

SOS  X  ffî  mm. 

(8^3i,v; 

Variable. 

Huile. 

L'un  et 

Gaid'holl^, 

*t  l'jmtpe. 

.l3Ét3UI 

raiitre 

A  bogie». 

22.362  à  24,384  k. 

7 

Variable. 

Fer  fondu. 

AUiaffe 
du  0.  W.  R. 

203  X  88  mm. 

(yxsvt') 

20^à22i)k. 

Huile. 

Infé. 

Oaz  d'huile. 

122  à  24 1.; 

(293à3261.) 

rieur. 

A  bogie» 

19.711  k  20,675  k. 

3 

60.099  k. 

Acier. 

Métal  à  canon. 

903  X  96  mm. 

Moyenne 
15-7  k. 

L'un  et 

L*unet 

Gas  d'huile. 

(lUt.8q.à£0t7q.) 

(59  t.  3  q.) 

(8'XS«;V) 

(2241.) 

l'autre 

l'autre 

Bogie^à 
4dtt>  roues 

19.457  à  38,610  k. 

9  à  14 

152.407 

Acier  Beaaemer. 

Laiton  et  bronse. 

203  X  88  mm. 

î0-7à27-7k. 

Haile. 

Infé- 

Gaz d'buile. 

;i9t.3q.à38t.0q.) 

à  278.306  k. 

22^«X^l6Y'^.im. 

(296  A  3951.) 

rieur. 

M  essieux 

(150  à  274 1.) 

radiaux. 

19*  X  4') 

Max. 

L'un 

10.160  k  20,320  k. 

10  à  U 

187.9aB  k. 

Acier  Bessemer. 

.  Métal  à  canon. 

228  X  101  mm. 

9-8  k. 

Huile. 

Infé- 

Oaz d*huUe. 

et  Tautre 

■10  à  20  t.) 

(1»  tonnes.) 

MéUl  blanc 
Babbit. 

(140  1.) 

rieur. 

L'un 

11.278 à  21.33ftk. 

16  à  24 

Fer  du  Yorkshire 

Laiton. 

203  X  101  mm. 

(8'  X  4') 

Bogies 

L'un  et 

L'un  et 

Électricité 

etlautre. 

11  t.2q.  à21t.0q.) 

et  acier 

à  6  roues. 

l'autre 

l'autre 

gaz  et  huile. 

Siemens- Martin. 

9-9  à  20-^  k. 
;l41à296l.) 

A  bogies. 

27,12H  k. 
(26  t.  14  q.) 

6 

114,610  k. 
(112  t.  16  q.) 

Acier  Besaemer. 

Métal  spécial. 

208  X  88  mm. 

(8'X3i/V^ 

15-7  k. 

(224  l.) 

Huile. 

L'un  et 
l'autre 

Gas  d*huile. 

I/un 

9.144  à  32.512  k. 

2À24 

... 

Acier  Bessemer. 

Bronse 

203  X  88  mm. 

(80<3iV) 

23-9  à  24-6  k. 

Huile. 

Infé- 

Gas d'huile. 

«  Tautrc. 

9  À  32  t.) 

de  Dewrance. 

rJ40à?50L) 

rieur. 

A  6  roues. 

12,M7  à  14.071  k. 

12 

138  t.  6 «4  q. 

Acier. 

Cuivre  75V> 

203  X  101  mm. 

19-6  k. 

Huile. 

Infé- 

Gaz, 

(12t.7q.àl3l.  17q.) 

àl86t.9q. 

(140.557 
à  189.442  k) 

étain  12.  plomb  6. 

zinc  ^3  aussi 
bronse  de  Stone. 

(8*  X  4'} 

(ttOl.) 

rieur. 

L'an 

13.208  à  23.672  k. 

... 

Acier. 

Bronse  de  Stone. 

903  X  96  mm. 

15-8431-6  k. 

Huile. 

Infé- 

Electric,  et 

et  Tau  ire 

;l3t.0q.à23t.6q.) 

(8X3«V) 

(226  à  450  1.) 

rieur. 

gaz  d'huile. 

Pas 

Moyenne 

... 

... 

Acier. 

Bronze  de  Stone. 

228  X  88  mm. 
(9^X3V) 

... 

Huile. 

Infé- 

Huile. 

de  bogies. 

12.192  k. 

rieur. 

(12  tonnes.l 

Pas 

9.9:^  ù  13.066  k. 

12 

151.157  k. 

Fer  forgé. 

Bronze. 

203    '  96  mm. 

33  k. 

Huile. 

Supé- 

Huile. 

de  riogies. 
L'un 

l9l.  16»,,q. 
à  12  t.  17  1 ,  q.) 

Il48t.  15i;,q) 

(S^xa'/V) 

(470  l.) 

rieur. 

et  l'auire. 

... 

... 

... 

... 

... 

Max. 

... 

Gaz  d'huile. 

A  bogies. 

20.066  &  22.555k. 

4 

86,363  k. 

Acier  doux  de 

Cuivre  7704. 

208  X  96  mm. 

24-1  k. 

Huile. 

Infé- 

Gaz. 

1191. 15  q.  à  22 1. 2q.) 

(85  tonnes.) 

Siemens. 

Etain  6*67. 

Plomb  13-33. 

Zinc  2-97. 

(8*X3«4') 

(3431.) 

rieur. 

A  bogies. 

21.793  k. 
121  t.  9  q: 

12 

156.470  k. 
(154  tonnes.) 

Acier  Siemens. 

Bronse. 

203  X  88  mm. 
(S-XSiV) 

18  5  k. 
(263  6  1.) 

Huile. 

Infé- 
rieur. 

Gaz. 

A  G  roues. 

14.221  k. 

10 

142.246  k. 

Acier 

Bronze 

190  X  88  mm. 

14-3  k. 

Huile. 

L'an  et 

Gas  d'huile 

(14  tonnes.) 

(140  tonnes.) 

Siemens-Martin. 

phosphoreux. 

(7  \t  X  3  IV) 

(204  1.) 

l'autre 

à.  électricité 

L'un 

I3,î08  et  18,288  k. 

... 

... 

Acier 

Cuivre  25  «o. 

203  X  101  mm. 

... 

Huile. 

L'un  et 

Huile. 

et  l'autre. 

;13  et  18  tonnes.] 

Siemens-Martin 

Vieux  laiton  70  0,0 
Etain  5  Oq. 

(8-  X  4') 

l'autre 

A  bogies 

19.060  k. 

13 

152,407  k. 

Acier 

Laiton. 

177  X  8S  mm. 

«4fià38  6k. 

Huile. 

Infé- 

Électricité. 

vl8  t.  15  c.^ 

(150  tonnes.) 

Siemens-Martin. 

(7'X3»i') 

:350  à  550  1.) 

rieur. 

L'un 

12.192  à  19,812  k. 

9  à  18 

... 

Acier. 

Bronze  de  Stone 

1.52et203X^mm. 

16  8  k. 

Huifc. 

Infé- 

Gaz d'huile. 

et  l'autre. 

l!t.  0q.àl9t.0q.) 

et  laiton  doublé  de 
métal  magnolia. 
Métal  à  canon. 

;6'  et  b"  X  3  1,2") 

(249  l.) 

rieur. 

A  6  roues. 

12,192  à  13.203  k. 

Acier. 

ITT  X  S8  mm. 

18-6  k. 

«raikM. 

Supé- 

Gaz d'huile. 

(12  à  13  tonnes.] 

(7'X3Vi') 

.    (2061.) 

rieur. 

1 

longueur  de  14-63  (48  piec 

Is)  monU 

Ses  sur  bogies  à 

4  roues,  avec  em\ 

attement  de  2-438 

(8  pieds). 

1 

e   Dm   rail   au  sommet  d 

u  toit. 

f  Les   voiture 

i  à   bogies  et   Pi 

illman   sont  comp 

tées   pour   deux. 

1 
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Tableau  A 


NOM 

DB 

LA  COMPAGNIE. 

Chauflieige. 

Freins. 

1  ^ 

11 

1 

Dans  Taffirmati  ve.le 
couloir  est-il  latéral 
ou  central;  ou  la  voi- 
ture est-elle  à  com- 
partiment unique  Y 

Les  voitures 
sont-elles  reliées 

par 
des  pa*8erelles  ou 

des  soufflets? 

Il 

11 

T  en  a-t-il  pour 
toutes  les  classes  et 

sont-ils  séparés 
pour  chaque  classe  ? 

Y  a-t-il  des  cabinets 

dans chaque 

voiture  ou  utilise- 

t-on  une  voilure 

ipérialeî 

ANQLETERRE. 

Great  Eastero.    .    . 

Chaufferettes. 

Westinghouse 

Corde. 

Oui, 
dans  les 
trains  res- 
Uurants. 

Latéral. 

Dans  les 
trains-restau- 
rants 
seulement. 

Oui. 

Séparas  de  !'•  et 
de  3"  classe. 

Dans 
la  voiture. 

Great  Northern  .    . 

Vapeur 
de  la  machine. 

Automatiques 
avide. 

Corde. 

Oui. 

Latéral. 

Passerelles. 

Oui. 

Séparés  pour  chaque 
classe. 

Dans 
la  voiture. 

Great  Western   .    . 

Vapeur  vive. 

Automatiques  à 
viddG.  W.  R. 

Timbre  électri- 

que.Levoyageur 

peut  manœuvrer 

le  frein. 

Oui. 

lAtéral. 

Passerelles. 

Oui. 

Dans  toutes  les 

classes  et  séparés 

pour  chaque  classe . 

Dans 
la  voiture. 

Lancashire  &  York- 
shire. 

Chaufferettes 
et  vapeur. 

A  vide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Pour  la  l**  classe 
seulement. 

Dans 
!a  voiture. 

London    and  North 
Weatern. 

Acétate  de  soude. 

chauffierettes. 

eau  chaude  et 

vapeur. 

Automatiques 
à  vide. 

Corde  et  com- 
munication 
électrique  inté- 
rieure. 

Oui. 

Latéral 

et 
central. 

Passerelles 
et  soufflets. 

Oui. 

Dans  toutes  les 

classes  et  séparés 

pour  chaque  classa. 

Dans 
la  voiture. 

London  and    South 
Western. 

Chaufl'erettes. 

Automatiques 
à  vide. 

Corde. 

Dans 

quelques 

cas. 

Central. 

Non. 

Oui. 

Pour  la  l'hélasse 
seulement. 

Dans 
la  voilure. 

London.  Brighton  & 
South  Coast. 

... 

Westinghouse. 

Électrique. 

Non. 

... 

Les  voitures 
Pullman 
seules. 

Oui. 

Pour  la  1'*  classe 
seulement. 

Dans 
la  voilure. 

Manchester.  Sheffleld 
and  Lincolnshire. 

Vapeur. 

Automatiques 
à  vide. 

Pneumatique. 

Proposé. 

Latéral. 

Soufflets  pro- 
posés. 

Oui. 

Pour  la  1~  classe 

seulement;  proposés 

pour  la  3*  classe. 

Dans 

la  voiture. 

Midland 

Pas  de  système 
adopté  générale- 
ment. 
Expérimentation. 

Automatiques 
a  vide. 

Corde. 

Non. 

Dans  un  petit 

nombre  de  cas 

spéciaux. 

Oui. 

Oui,  séparés  pour 
chaque  classe. 

Dans 
la  voiture. 

North  Eastern    .    . 
South  Eastern    .    . 

Chaufferettes. 

Chaufl'erettes 
et  eau  chaude. 

Wesdnghouse. 

Automatiques 
À  vide. 

Corde. 
Electrique. 

Sur  le 
F.C.J.S. 

Oui. 

Latéral. 

Latéral  et 

central. 

Dans  les 
trains- restau- 
rants. 

Passerelles. 

Oui. 
Oui. 

Oui.dans  toutes  les 
classes  et  séparés 
pour  chaque  classe. 

Pour  la  1"  et  la 
^  classe. 

Dans 
la  voiture. 

Dans  / 
la  voiiurp. 

The  Furness    Rail- 
ways. 

Chaufferettes. 

Automatiques 
à  vide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Non. 

... 

... 

London,  Tilbury  and 
s»outhend. 

TaffVale   .... 

Chaufferettes. 

Westinghouse. 

Automatiques 
&  vide. 

Corde  à  l'inté- 
rieur au  centre 
du  plafond. 

Non. 
Non. . 

... 

Non. 
Non. 

Non. 
Non. 

... 

... 

ECOSSE. 

Caledonian.    .    .    . 

Chaufl'erettes  à 
rocétate  de  soude. 

Westinghouse. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour  la  !'• 
et  la  3*  classe. 

Dans 

la  voiture. 

Glasgow  and   South 
Western. 

Chaufferettes 
et  eau  chaude. 

Automatiques 
à  vide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour  la  !'• 
et  la  3*  classe. 

Dans 

la  voiture. 

North  British.    .     . 

.  Chaufferettes. 

Westinghouse. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparé«i  pour  la  !'• 
et  la  3*  classe. 

Dans 

la  voilure. 

Highland    .... 
IRLANDE. 

Bouillottes. 

Automatiques 
à  vide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Pour  la  3«  classe 
seulement. 

Dans 
la  voiture. 

Great  Northern  'Jre- 
land). 

Vapeur. 

AutomHtiques 
à  vide. 

Électrique  et 
corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour  la  1" 
et  la  î' classe. 

Dans 

la  voiture. 

Great  Southern  and 
Western. 

Chauffierettes. 

Automatiques 
avide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour  la  1" 
et  la  2*  classe. 

Dans 

la  voilure. 

Belbst  and  Northern 
Counties. 

Chaufl'erettes 
et  tbermosiphons; 

Automatiques 
à  vide. 

Corde. 

Non. 

Non. 

Oui. 

Pour  lai '«et  la 
2«  classe  seulement. 

Dans 
la  voiture. 
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QUEL  GWSntm  DB  SitOBt  BMPLOIB-T-OH  WT  COMMBCT  lOMT-IU  QABmS  T 

I  H 

^   1  2  1 

«Ils 

Ta-t-ild*aatrea 
moyens  de  se  proeu- 

rer  A  manger 
an  eoon  de  route  t 

TnOéts  maximum 

et  moyen  sans  arrêt 

en  kilomètres 

(en  milles). 

TaJeta  maximum 

et  moyen  pour 

achever  le  voyage 

(en  miUes). 

1"  eusse. 

2*  classe. 

3*  classe. 

Cuir  de  buffle  et  drap 
brun. 

Néant, 

Sièges  A  ressorts 
en  iisBu  métallique 
recouverts  de  reps. 

Dining  cata. 

Paniers 
avec  d^euners. 

MAX.         MOY. 

112  i/s       56  k. 
;70      36  milles). 

MAX.          MOY. 

Mi       212  k. 

(214    132  milles}. 

Sièfles  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

••• 

Siégea  à  ressorts. 
Velours  Terry. 

Sièges  A  ressorts  ordi- 
naires. Reps  français 
et  velours. 

Dining  cars. 

Non. 

••• 
Paniers 

MAX.          MOY. 

169        151  k. 
(1(J5    94milles\ 

MAX. 

lS4k. 
(77i/4niUles). 

MAX. 

524  1',  k. 
(326  milles). 

Sièffes  à  ressorts. 
Drap  bleu  et  maroquin. 

MoqueUe  et  drap  bleu. 

Sièges  à  ressorts. 

Velours  d'Utrecbt  et 

drap  de  crin. 

Sièges  à  ressorts. 
Peluche. 

Sièges  A  resanrts. 
Drap  de  crin. 

Sièges  A  ressorts. 
Reps  firappé. 

Non. 
Dining  cars. 

Paniers 
avec  déjeuners. 

Paniers  avec  déjeu- 
ners. Bufléts  aux 
stations. 

MAX. 

58i/,k. 
(36VîiniUes). 

MAX.          MOY. 

147  V4    »ï/bk. 
;91i/,  eOmiUes). 

MAT. 

I.IIH  k. 
(695  milles.; 

Sièges  à  ressorU. 
Moquette  et  drap  bleu. 

Sièges  A  ressorU. 
Reps. 

Sièges  A  ressorts. 
Reps. 

Pullmann  cars 
seulement. 

MAX.         MOY. 

1671/,     119  k. 
(1041/4  74  mille»). 

MAX.          MOY. 

3761',     247  i,k. 
(2»4     154  milles: 

Drap  bleu. 

Reps  firappé. 

Reps  frappé. 

Pullmann  cars 

... 

MAX.          MOY. 

143      64A80k. 
(89  40A5JmiUesJ. 

... 

Sièges  à  ressorU. 

Velours,  tashmere,  crin 

rembourré. 

Néant. 

Sièges  A  ressorts. 
Reps,  crin  rembourré. 

Dining,  lun< 

cbeon  et  saloon 

cars. 

... 

167  k. 
(104  milles). 

MAX. 

660  k. 
(404  iiiilies). 

Drap  bleu. 

•M 

Velours. 

Dining  cars. 

Paniers  avec  déjeu- 
ners. Buffets  aux 
stations. 

199i|,k. 
(124  milles). 

... 

Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

... 

Sièges  A  ressorts. 
Reps  de  couleur. 

Dining  cars. 

Comestibles  légers 
dans  les  sleeping  sa* 
loons  et  aux  stations. 

MAX. 

199  Vjk. 
(124  milles). 

921,  41291, k. 
:57i',A80i,  milles). 

Sièges  fixes. 
Veloorset  drap  bleu. 

Sièges  fixes. 
Tapisserie  de  Horwich. 

Sièges  fixes. 
Tapissene  de  Horwicb. 

Mrml4*k«SM. 

... 

MAX.          MOY. 

MAX.             MOY. 

Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

Sièges  à  ressorts. 
Reps. 

Sièges  A  ressorts. 
Reps. 

Non. 

... 

451/4     25i/,k. 
(28  Vs  16  milles). 

121)           120  k. 
(74  1",  741,  milles). 

Sièges  A  ressorts. 

... 

Non. 

... 

571/jk. 
(353/4  milles.] 

631, k. 
(391',  milles). 

Drap  bleu. 

•- 

Tapis  de  France. 

Route  de  la  côte 
occ.  seulement. 

... 

MAX.            MOY. 

190         541'ik. 
(118      34  milles). 

MAX. 

19Sk. 
(123  milles). 

Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

... 

Sièges  A  ressorts. 
Velours. 

Dining, 
luncheon  csrs. 

... 

MAX.            MOY. 

1301/,        62  k. 
(91      381/,  milles'. 

MAX.              MOY. 

6801,',      490i',k. 
(4231/4      306mille8\ 

Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

■•• 

Sièges  A  ressorts. 
Tapis  de  France. 

Non. 

... 

80  k. 
(50  milles). 

... 

A  coussins. 

... 

Tissu  métalliqus 
et  crin. 

Non. 

Buffeta  aux  stations. 

59  1/,  k. 
(37  milles). 

491  1',  k. 
(306i',mille8^ 

,    Sièges  &  ressorts. 
Drap  et  crin. 

Sièges  A  ressorts. 
Reps  et  crin. 

Tissu  métallique, 
feutre  et  reps. 

Non. 

MAX.           MIN. 

64        38  1/,  k. 
(40      24  mifles). 

MAX. 

185  k. 
(115  milles). 

Sièges  à  ressorts. 

Moquette,  drap  bleu 

et  cuir. 

^  Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu  et  moquette. 

Sièges  à  ressorts. 

Terry  d'York  et  crin 

tressé. 

Sièges  A  ressorts. 

Tissu  métallique,  reps 

et  velours. 

Sièges  A  ressorts. 
Velours. 

Tissu  métallique,  reps 
ou  velours. 

Non. 
Non. 

Paniers 
avec  déjeuners. 

1121',  k. 
(70  milles). 

MAX. 

751/,  k. 
(47  milles). 

284k. 
ri77  milles). 

MAX. 

154  k. 
(95  V,  milles). 
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Tableau  B 


NOM 
DE 

LÀ  C05IPÀONIË. 

3 

il 

6eû.re  fie  vmlilrOft 
eTiipIojéea. 

Iï1MXNfiI<l?rs. 

'^■ 

Loagiifiur  LoLsle 
de 

des  rou«s. 

Longueur 
de 

remjïattemenl 

rigide , 

1 

Longueur. 

Lor^ur. 

ïlAîitflur» 

FR«HCE. 

- 

Ctiemina    da    frr   de 
TEtaL. 

OuL 

1",  f,  3*. 

^  S  n  37  m. 

31  m, 
(Ifff'J 

f\     3-61  A  4*01  m. 
'hUÎOr'àia'rj 

6àS 

B 

13-758  m. 

- 

Paris-Lyon-Méditer- 
ranée. 

Oui. 

l-  et^ 

10-55  à  10-96  m. 
l34T*à36V) 

2-»  m. 

2-25  4».45m. 

(r4i/rà8V) 

4et5 

6 

7  2  47-J5m. 

{2371/,- 4  23*9  i/r) 

7-2à7-25in. 
(23*7ï/j'*à  23'9i;j'*; 

Paris  A  Orléans    .    . 

Non 

l**. 

^J  9-7464 15-»m. 

A      3-0  à  3-108  m. 
•(  (9-l0r'ai0-2»/,-) 

2«m. 

17*4  W) 

447 

4et8 

7-2  414-04m. 
(237Vr*48Fn 

Bogies 
2-8  m. 

Ouest 

Non. 

V\  f.  3-. 

A    70à9-78m. 

2  67  418  m. 
(8V4  9T') 

A  2-164  2-3  m. 

'»({rr4T6vr) 

346 

4 

3-764  5-9  m. 

{12'4"4iy4'') 

3-76  4  5-9  m. 
(12-4"  à  19'4-; 

Est 

Non. 

l^  fr  et  mixtes. 

A      9-7  â  11-7  m. 

•((3rurà3y5") 

2-8  4  2-84  m. 
(«•r4  9'4-> 

A        23  4  2  5m. 

«i  (7*6 1/,"  48^1/,") 

4 

4 

5-7  4  7-0  m. 
(IffSVràCXT) 

5-7  4  7'Oin. 
{18'8Vrà23^"< 

Nord.    .    -    .     .     . 

Non. 

!»•  et  tr. 

8  8  m. 

i»io-) 

2-42742  55m. 
(8'0"à8'4i/,) 

2-055  4  2-075  m. 
l6V'4  6'9i/,") 

4et5 

4 

5-3  4  5-5  m. 
(nV4  18V) 

... 

Midi 

Non. 

l'^^.3^ 

A    7-50  à  9-67  m. 
^KM'iràSlV^ 

2-76  4  2-915  m. 
(9*1"  4  9T') 

<  2-214^.3  m. 

«I(7'3"àr6vr) 

3et4 

4 

4*5  4  5-8  m. 
(I4'y  4  19'0") 

4-5  4  5-8m. 
(14'9*'  à  19tr'] 

AUTRICHE. 

Etat  (Société   Autri- 
chienne-Hongroise 
privilégiée  des.) 

Oui. 

!»•,  f,  3-,  mixtes. 

A    9»àn-04m. 
*}{30r3i/V'à36'3'») 

,  J  312  m. 

*  i    (10"3-) 

J2-4842-6l5m. 

•Il8'2"ay8") 

345 

4et6 

4-9  à  7-0  m. 
(16'r  4  23-0") 

5  5 47-0 m. 
(18V  4  23V] 

Sud  de  l'Autricbe.    . 

Oui. 

I»».  ^,  3«.  mixtes. 

i  9-68  à  10-33  m. 
^((31'9^à33'ir) 

3-1  m. 

{lan 

r\  3-50  m. 
^I(11'9V«") 

3A5 

4 

4-8  4  5-7  m. 
{15V41ff8Vr) 

4-84  5-7  m. 

{15'9"àl8^'ï! 

Nord  Empereur  Fer- 
dinand. 

Oui. 

Mixtes,  ^  et  3*. 

A  l0-C4àl4-t4m. 
^j(34'irà46'9") 

3-06  4  3-1  m. 
(10X)"4lO'r) 

A  3-435  4  3-805  m. 
'i;il»3"4ir6"j 

245 

4et  G 

5-5  49  0  m. 
(18*0''429-6") 

5-5  4  9-0  m. 
(18'0-4  29-6") 

Nord  -  Ouest    autri- 
chien. 

Oui. 

Mixtes  et  3*. 

^  J  10  36  m. 

3  1  m. 

110Y-) 

A  S  2-47  m. 

4et5 

6 

6-5  m. 

(21*4") 

65m. 

(21-4") 

ITALIE. 

Méridionaux  (réseau 
de  l'Adriatique). 

Oui. 

1"  et  ^. 

^UO  25  à  10 -66  m. 
*l(33-7Vrà35'0") 

A  2-63  4  2-60  m. 
*'it8'8"4  8^") 

^\  2-185  m. 

4et5 

6 

7  0m. 
(23-0'') 

7-0  m. 

(23-0") 

Méditerranée .    .    7 

Oui. 

l'%r.  3%  milles. 

A   9-52àl0-56m. 

^((31'3"à34'8") 

S  84  2-95  m. 
(9T'4  9«") 

A  3-34  4  3-565  m. 

'j(ir0"4  11'8'*) 

3et4 

4 

50  m. 

5-0  m. 

(16-5-) 

Nord  de  Milan     .    . 
ALLEiAGNE. 

Oui. 

Mixtes. 

J9-36etl8-15m. 
^i(30'8"à597'') 

2-68  4  2-8  m. 
(8-9"  4  9T') 

A  3-565  4  406  m. 
'^i  (ll*8"  4  13»rj 

4  et  5 

4et8 

4  25  et  1.5-4  m. 
(lyir'à  50'6"J 

Bogies 
t-4m. 

irio") 

*tat  prussien  .    .     . 

Oui. 

V\  î*,  3%  mixtes. 

-  \    16-letl7-0m. 
*  )(5n0"à5b'9-') 

3-0  et  3-(i2  m. 
(9'10-4  9-ir) 

)  2-75  m. 

6  et  7/ 

8 

14  0  4  14-5  m. 
(46'0"  à  477") 

Bogies 
^5m. 

(8-2 1 5"; 

a  Mes 

ure  de  la  caisse,  b 

Y  compris  balcons 

.c  Yc 

ompris 

buttoirs.  d  Intérie 

ur.  e  Extérieur. 
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a 
I     I 


Poids  du  véhicule 

Avide 

(Kilogmninet 

et  tonnes). 


i  -5 


Poids  total  du 

trsin. 

(Kiiogmomet 

et  tonnes.) 


Métal 


Métal 
des  coussinets. 


Dimensions 
des  fusées. 


Poids 

sur  les  coussi- 
nets en  kil. 

par  cent,  carré 
et  en  livres 

par  pouce  cai  ré 


î. 


r 


Eclairafe. 


Bogies. 


4  roues. 


4  roues. 


4  roues. 


Essieux 
ladiaux. 


Pas  de 
bogies. 


Essieux 
radiaux. 


6  roues 
radiales. 


4  roues. 


Bogies. 


M.500  à  27.660  kc 
(26Llq.à27t.4q.) 

15.660  à  16.100  k. 
a5w8q.al5l.17q.) 

14,237  à  33,^  k. 

;14  à  'SS  tonnes.) 


9.457  &  14,237  k, 
;Ml.0q.àl4l.0q.J 


10.900  à  13,800  k. 

,iat.  l4V4q.àl3t. 

UViq.) 

10.400  À  10,700  k. 
(10t.4q.àlUi.lOq.) 


10.678  à  13.2S0k. 
aOVsàl3tonnes.) 


12.300àl6.€00k 
(12t.0q.àl6l.6q.) 

12,060  &»,627k. 
(Ilt.nq.àl3t.8q.) 


li.500  à  15.300  k. 
I4l.5q.àl5t.lq.j 


18,180  k. 

{17  t.  171/,  q.) 


12.200  A  13.300  k. 

(12 1.  Oq.  à  13 1. 

IVsq.) 


29.490  à3I,017k. 
;«9uà30t.l0q.) 


4  ou 
plus. 


5,16,24 


12  à  18 


12  ASO 


8àl* 


7  A 10 


213,561  k. 
(210  tonnes.) 

152,544  A  198.307  k 
(15i  A  196  tonnes. 


60.108  A  264,409  k. 
,65  A  £60  lotnes.) 

152.544  A  203.372  k. 
1150  A  lOO  tonnes.) 


122,036  A  203372  k. 
^120  A  200  tonnes.) 


101 ,696  A  162,713  k. 
(100  A  160  tonnes.) 


1C6,780  A  141374  k. 
(105  A  140  tonnes.) 


Max. 

193,222  k. 

(190  tonnef.) 

132,204  k. 
(130  tonnes.) 


91,018  k. 
(89  t.  10  q.) 


Fer. 

.     Acier. 

Acier. 

Acier  fondu. 

Acier. 
Acier. 

Fer  forgé. 


Acier  Martin 

et  acier  londu 

SkUlet. 

Acier  Bessemer 
acier  Martin 
et  acier  fondu. 


Acier 


Fer  fondu. 


Acier. 


Bronse. 

Bronze  et  speiss 

Laiton  avec 
métal  blanc. 


MéUl  blanc 
étain     cuivre 

83.3  5.6 
antimoine  11.1 


Alliage  de  laiton 
et  d'étain. 


Bronseavec 
métal  blanc. 


Laiton  avec 
métal  blanc. 


Bronze  avec 
métAl  anti  fric- 
tion. 


Cuivre   Étain 

lOOo     "SO'ç 

antimoine  15  % 

Métal  jaune 

avec 
métal  blanc. 


Métal  blanc 


Acier  fondu, 


Bror.ze  avec 
métal  blanc. 


220  X  110  f 

(b-eé-  X  4-: 


33-) 


220X110  mm. 
(8-6ti"  X  4-33*') 

252X130  mm. 
(9;?r'X5-ir> 
noX  115  mm. 
(905"  X  4-53") 

200  X  100  mm. 
(7  ^6"  X  3-93") 


220  X  120  mm. 

;8-66"  X  4-72") 


200  X  100  mm. 
(7-86"X3i)3-) 


220X110  mm. 
(8-66^  X  4-33.) 


166X96  mm. 
(6-5Û''  X  3-74") 


200  X 100  mm. 

(7-8b^X3-98") 


182 X  KO  mm. 
(716"X3'W) 

170X90  mm. 
16-69"  X  3-54") 


200X100  mm. 
;7  86"  X  3-93") 


200X100  mm. 
(7-86'X3ar) 


2COXllOmm. 
I7b6"  X  4-33'*; 


181, 
(20 


14-310A 16-160  k, 

^203  A  230  1.) 

1836 A  22-7 k. 
(261  A  322  1.) 


22k. 

(3121.) 


25  k. 

(365  1.) 


10  A  13  k. 
(142  A  1861.) 


36A40k. 
(497  A  568  1.) 


23-8  k. 

(3381.) 

40A44k. 
(568  A  6251.) 


2ek. 

(3601.) 


17  k. 

(241  1.) 


18  k. 

;2561.) 


Graisse 
d*buile. 

Huile. 
Huile. 

Huile. 


Huile. 


Huile. 


Huile. 


Huile. 


Huile. 


HoUe. 


Huile. 


Huile. 


Huile. 


L*un  et 
l'autre. 


Infé- 
rieur. 


Infé- 
rieur. 


Infé- 
rieur. 


Infé- 
rieur. 


Infé- 
rieur. 


L'un  et 
rautre. 


L'un  et 
l'autre. 


Supé- 
rieur. 


L'un  et 
l'autre. 


L'un  et 

l'autre. 


Infé- 
rieur. 


Iifé- 
rieur. 


Qaz  d'huile. 

Gaz  d'buile. 

Huile. 

Huile. 


Huile  et  gaz 
d'huile. 


Huile. 

Electricité  à 

l'essai. 

Huile. 


Gas  et  huile. 


Huile. 


Electricité 

huile  et  gaz 

d'huile. 


Huile. 


Gaz  d'huile. 


Huilo  et  gaz 

d'huile. 
Electricité 
proposée. 


Gaz  d'huile. 


/  Au-dessus  du  rail,  g  Entre  planober  et  plafond*.  Entre  plancher  et  plafond  surélevé. 
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Tableau  B  (Suite.) 


NOM 
LA  COMPAGNIE. 

1 

•7  « 

Qenre  de  voitures 
employées. 

DIMENSIONS. 

J 

If 

5 

8 
•S 

1 

Longueur  total8 

de  l'empattement 

des  roues. 

Longueur 

de 

remrattrment 

rigide. 

Longueur. 

Largeur. 

Hauteur. 

RUSSIE. 
Sud  Ouest  russe  .    . 

Oui. 

1",  2-.  3-.  mixtes. 

A  16-94 à  170  m. 

3-15  à  3-2  m. 
(10-4**  à  lO'ô") 

,,  f  2  78m. 
'^  1  (9'i  lyV) 

6à7 

8 

13  2  à  13-23  m. 
{43'3V«**4  43*5'') 

Bogies 

2-0  à  ?-03  m. 
(Ô'?"  à  6*8  '; 

Moscou-Brest .    .    . 

... 

]•%  2*.  3*,  mixtes. 

A  9-426  à  11-1  m. 
")  (30*11  à  36'5") 

2  972  à  3-2  m. 
(9^  &  10-6") 

.)  2*009  à  2-6  m. 

... 

... 

... 

Bogies 
M5  à  2-43S  m. 
(rO'Û'  à  S'O"; 

Vladicaucase.  .    .    . 

Oui. 

1",  2»,  3»,  mil  tes. 

A  14-065àl8-45m. 
*|(46*2i/,à6D*6Vs: 

3-1  à  3-2  m. 

(10*r  à  10'6*') 

f{  4- 148  à  4-2  m. 
^)  (13-7"  à  13V') 

4et6 

8 

11-163  à  I5-15ro. 

;36'7i/rà4»8Vr) 

Dombrova  -  Ivango  - 
rod. 

Non. 

!'•.  2-,  3*.  mixtes. 

^  925m.6ir0m. 
**    (30'4'à36U") 

.  l  3024  m. 

<*)  (9-in 

„  f  2-W8ra. 
M   I8'2i/r) 

4à6 

6 

... 

... 

BEL611IUE. 

État 

Oui. 

1",  fr,  mixtes. 

A    12-4  à  12-63  m. 
*K40'8"à41V) 

2-63  à  2-95  m. 

i  2-275à2-32m. 

'*i:T5i/ràr7i/rj 

Sets 

6et8 

11-3  à  11-7  m. 
(3rr'à385') 

2  2ra. 

a'2  ^i") 

Compagnie  interna- 
Uonale  des  wagoDS- 
lits. 

... 

Places  de  luxe. 

17-61  à  J9-37  m. 
(5711-  a  637"J 

2-9  m. 

fS    4-0  m. 

... 

8 

15-0àl7-5m. 

f^r  à  57^") 

2-5  m. 

SUISSE. 

Jura-Simplon  .    •    . 

Oui. 

l'«,r.3',mixtes. 

13-65  m. 

444-9  i/D 

3-15  m. 

(lOV) 

f\  3  725  m. 

2à5 

6 

8-0  à  0-2  m. 
(23'3"à3)'r) 

... 

Central  suisse  .    .    . 

Oui. 

1".  2*.  mixtes. 

l  10.82  à  10-9  m. 
^(  i»*6"  à  35'9") 

306  m. 
tlO'O") 

^J  3-665  à  3.765  m. 
'I(12'0"àir4*') 

4et5 

4et6 

5-7  à  V'O  m. 
(18'8vrà29'6'') 

5-7ù9-0m. 

ESPAGNE. 

Madrid  i  Saragosae 
etàAlicante. 

Non. 

Voitures 

ordinaires  et  lits 

toilette. 

^  J  6-8  m. 

2-8  m. 

(9T) 

2-266  m. 

(7*5") 

3et4 

4 

3-2  m. 
UOV) 

3-2  m. 
(10-6"; 

SUÈDE. 

... 

... 

... 

NORVÈGE. 

État 

Oui. 

!»•  et  mixtes. 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

ROUiANIE. 

Eut 

SERBIE. 

Oui. 

l^r.3'. 

^  \  9  75  m. 

3  1  m. 

iio'rj 

3-481  à  3-78  m. 
111*5"  à  12V) 

3et4 

4et6 

50  m. 

aew) 

5  Cm. 
(16-5"} 

État 

EGYPTE. 

Non. 

1".  ^,  3*.  mixtes. 

A  10-31  à  11-44  m. 
^i(33'10à3r6Vî"; 

3-(»à3  im. 
(lO'O"  à  lOT») 

y.»     3  5à  3-717  m. 
^)(ir6"àl2'2i;,) 

4et5 

4 

4-9  à  5-0  m. 
(I6'ràl6'5") 

4 «9*  5*0  m, 
(lôT'  à  16'5"; 

État 

PAYS-DAS. 

Non. 

1'%  «•.  3*, 

_  \  10-(ft8  m 
*  1     (33'0") 

2-819  m. 

(9*3") 

.  )  2134  m. 
*i    (TO") 

4à6 

6 

6*096  m. 

(«O'O") 

6  096  m. 

l20V*j 

État  néerlandais  .    . 

Oui. 

l''.2*. 

412-74  à  12  97  m. 

^l(4ri0'*à42T') 

26à3-12m. 

(8'6àl0'3") 

^\    3  6Ià3  9m. 
'^j(iri0"àl2'10'-) 

5et6 

8 

11-0  m. 
(36'r'; 

Hollandais  .... 

Oui. 

1".  2*. 

^  i  13-065  m. 

^  *   (4ri0') 

2-6*  m. 

18T') 

^f  3*635  m. 

f\  (inn 

5 

6 

80  m. 

8-0  m. 

Central  néerlandais. 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

...  * 

__ 

a  Mesure  de  la 

caisse,  b  Y  compris  bak 

»ns.  e 

Y  compris  buttoir 

s.  d  Intérieur. 
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1 

Pv.i  L^  dj  véhicule 

a  vide. 

Kilogrammes 

t\  tonnes.) 

il 

Poids  total 

du  train. 

^Kilogrammes 

et  tonnes.) 

Métal 
des  essieux. 

Métal 
des  coussinets. 

Dimensions 
de«  fusées. 

Poids 
sur  les  coussi- 
nets en  kll. 
par  cent,  carré 

et  en  livres 
par  pouce  carré. 

i 
l 

o 
B 

i  i 

Eclairage. 

3  Lilq.a'fil.i.Hi.; 

15 

246.0  0  k. 
(2421    3i,sq.) 

A  lier. 

Alliage. 

ITDXÏOOmm. 

(ô-eo-xa-W) 

170XJ?5ram. 
(6-60-X3-34") 

23  à  34  k. 

(327  à  4821.) 

Huile. 

Infé- 
rieur. 

Electricité 
et  bougies. 

K.T.5. a  34.565  k. 

;32 1. 4  q.  4311.1  q.} 

Acier. 

Bronse. 

200XîlOmro. 
(7-86"  X  4-33"j 

... 

Huile. 

Infé- 
rieur. 

Bougies. 

1 0'j.n  17  jian. 

:4M:<q.al7t.4q.} 

-et  10 

11 1.865  à  203.392  k. 
(110  à  a»  tonnes.] 

Acier. 

Bronxe  dur. 

170X100  mm. 
(6WX3iC") 

26  à  30  k. 
(369  &  426  1.) 

L'un  et 
l'autre. 

L'un  et 
rautre. 

Bougies. 

X''i»ia24.f«»k. 

i  '.":i.:4q.aat.i2q.' 

... 

111.866  tonnes. 
(110  tonnes.) 

Acier. 

Bronse  avec 
méud  blanc. 

180X97  mm. 

'7-09"X3-82") 
205  X  110  mm. 
(8-07X4-33-) 

23-27  à  23-62  k. 

(330à3351.) 
en  charge. 

Huile. 

L'un  et 
l'autre. 

Gns. 

îVX.-)  a  30.500  k. 
.ÎM.lÛ4.a"Jjl.0q.) 

5 

117,856  k. 
(116  tonnes.) 

Acier. 

Bronse  aveo 
métal  blanc. 

210  X  100  mm. 
(8-27-X3-93") 
«OXliOmm. 
(9  05"  X  4  33") 

20  k. 
(284  1.) 

Huile. 

L*un  et 
l'autre. 

Electricité 
proposée. 

1 1  a07  à  17.288  k. 
I    14  à  17  tonne*.) 

... 

»3,392k. 
(»0  tonnes.) 

Acier. 

Bronse 
phoaphoretix. 

200Xl^^nim. 
(7-86^X4-7r) 

13  A  14  k. 

(185  À  1991.) 

HuUe. 

Infé- 
rieur. 

Electricité, 

1J.3XI  a  17.100  k. 

13 1.  P.  q.  à  16  t. 

16  q.) 

9 

132,204  k. 

(130  tounes.) 

Acier. 

Laiton 
et  métal  blanc. 

170  X  05  mm. 

8o   '12)  mm. 
;:8-66"X4-7r') 

10-6  i  23  k. 
11514  3271.) 

Huile. 

L'un  et 
l'autre. 

Oas. 

t         9.420  k. 
.9;.5i5q.: 

8 

76,272  k. 
(75  tonnes.) 

Acier  Bessemer. 

Bronse 

200X^'nm. 
(7-86"  X  3-4f  •) 

17  k. 

(.41 1.) 

HuUe. 

Infé- 
rieur. 

Huile. 

1. 

- 

... 

Acier. 

Bronse 
pbospboreux. 

178  X  89  mm. 

(rx3-50") 

33k. 

(4691.) 

Huile 

Infé. 
rieur. 

Electricité 
et  huile. 

1  :''.5j0ài3,înok. 

L   'Ja^ï^q.àiai.) 

10 

140.150àl60.25Ûk. 

(137  t.  181'jq. 

à  157  t.  I4i„q.) 

Acier  Martin. 

Bronxe 
avec  alliage. 

170  X  K  mm. 
(6WX3-74") 

20-9  à  23-6  k. 
(297  à  4061.} 

Huile. 

L'un  et 
l'autre. 

Huile. 

».  .:i.^34à  I4.7«k. 
'^U.U>q.àl4t. 

10  q. 

9  et  10 

12tQ35  A  132,204k. 
;i20à  130  tonnes.) 

Acier. 

Bronse. 

230X110  mm. 
(9(fâ"  X  4-33") 

15  k. 
(213  1.) 

Huile. 

L'un  et 
rautre. 

Huile  et 
gax  d'huile. 

<  i       14.237  k. 
».  '    '14  tonnes.) 

8àl3 

113iK)0à  185.086k. 
(112  à  ltf2  tonnes.) 

Acier. 

Métal  à  canon 

aver» 
métal  blanc. 

2î9X»nim. 
(9- X  3-75") 

25  k. 

(3«  1.) 

HuUe. 

Infé- 
rieur. 

Huile  et 
électricité. 

».    5.424â  27,458  k. 
ï>  «  n  vonnM.) 

... 

•• 

Acier. 

Laiton 
et  métal  blanc. 

200  X  100  mm. 
(7-86 "  X  4-33'; 

22  à  23-5  k. 
(312  4  3341.; 

Huile. 

L'un  et 
l'autre. 

Gaz  d'huile. 

w       2-1.250  k. 

... 

... 

Acier. 

Métal  blanc. 

152X1  0mm. 
(5-9."  X  3  93") 

... 

Huile. 

L'un  et 
l'autre. 

Gaz  d'huile. 

«««ir.rAiHlessuadi 

1  rail,  g 

Entre  plancher  et 

plafonl.  h  Enti 

e  plancher  et  p 

lafond  surélevé. 

...      1      ... 

Digitized  by 


Google 


Tableau  B.  (Suite.) 


VII 

46 


NOM 

DB 

LA  COMPAGNIE. 


Cbauflàge. 


Freins. 


Commanica- 
tions. 


11 


.e|    1.2' 

Il  ^1 


!i 


es 


Y  en  ft-t-it 

pour 

toutes  les  classes 

et  sont-ils  séparés 

pour 

chaque  classe  ? 


09   g       •- 

«  £  g  • 

5^  ^1 


FRANCE. 

Chemins  de  fer  de 
rÉtat. 


Paris-  Lyon-Médi- 
terranée. 


Paris  à  Orléans. 

Ouest 

Est 

Nord 

Midi 

AUTIICHE. 

État  (Société  au- 
trichienne -  bon  - 
groise  privilégiée 
des  cb.  fer  de  V), 

Sud  de  l'Autriche. 


Nord   Empereur 
Ferdinand. 


Nord-Ouest  autri- 
chiea. 

ITALIE. 

Méridionaux  (ré- 
seau de  TAdria- 
tique). 

Méditerranée  .  . 
Nord  de  Milan.    . 

ALLEMAGNE. 

État  prussien .    . 


Thermo-siphons 

Chaufferettes. 

Thermo-siphons 

Thermo-siphons 
Chaufferettes. 


Chaufferettes. 

acétate  de  soude 

et  eau  chande. 

Briquettes. 

Chaufferettes. 


Vapeur. 


Vapeur. 


Vapeur. 


Vapeur. 


Vapeur 
ei  chaufferettes. 


Vapeur. 


Wenger. 

Westinghouse-Henry. 

A  air  comprimé 
et  à  vis. 

Westinghouse. 

Westinghouse. 

A  Tide  Smith-Hardy. 


Westinghouse. 
et  Wenger. 


A  vide  non  automa- 
tique. 


Frein  à  embrayage,  à 
vide  non  automauque, 
à  air  comprimé  Car- 
penter. 

A  vide  simple 
et  à  embrayage. 


A  vide  Hardy. 


A  vide  non  automa- 
tique Hardy. 


Westinghouse. 


Westinghouse. 


Par  plates -for- 
mes et  appareil 
mécanique. 

Pneumatique. 


Passerelles 

et  sonnerie 

électrique. 

Pneumatique. 
Électrique. 
Électrique. 

Pneumatique. 

Électrique. 
Électrique. 


Électrique 
et  par  corde. 


Électrique. 


Néant. 


Pneumatique. 


Pneumatique 

et 

accès  au  garde. 


Oui. 

Oui. 

Oui. 

Oui. 
Non. 
Non. 

Oui. 

Oui. 
Oui. 

Oui. 
Oui. 

Non. 

Oui. 
Oui. 

Oui. 


Latéral. 
Latéral. 
Latéral. 
Latéral. 


Latéral. 


Latéral 
et  central. 


Latéral. 


Latéral 
et  central. 


Latéral. 


Latéral. 


Latéral 
et  central, 


Latéral 
et  central, 


Passerelles. 

Passerelles. 

Passerelles. 

Non. 
Non. 
Non. 

Non. 


Passerelles 

non 
couvertes. 

Soufflets. 


Passerelles 
découvertes. 


Passerelles. 


Non. 


Soufflets* 


Oui. 

Oui. 

Oui. 

Oui. 
Oui. 
Oui. 

Oui. 

Oui. 
Oui. 

Oui. 
Oui. 

Oui. 

Oui. 
Oui. 

Oui. 


Oui,  séparés  pour 
hommes  et  pour 
dames. 

Communs  k  toutes 
les  classes. 

En  1"  classe,  sépa- 
rés pour  hommes 
et  pour  dames. 

En  1'*  classe 
seulement. 

Séparés  pour  la  1" 
et  2'  dusse. 

Voitures  «'e  luxe 

et 
voitures  à  couloir. 


Dans 
la  voilure. 


T)ans 
la  voilure. 


Dans 
•  la  voiture. 

la 

Dans 

voit  are. 

la 

Dans 
voiture. 

Dans 
la  voiture. 


1**  classe,  séparé  dans  la  voiture, 
et  wagon-cabinet  pour  toutes  les 


Communs  à  toutes 
les  classes. 


Séparés  pour  chaque 
classe,  sauf  dans 
voitures  mixtes  de 
!*•  et  2*  classes. 

Séparés  pour  chaque 
classe,  communs 
dans  voitures  mix- 
tes de  r*  et  2*  cl. 

Cabinets  communs 
à  tous  les  compar- 
timents de  la  voi 
ture. 


Pour  la  1"  et  la 
V  classe. 


Communs  à  la  1" 
et  à  la  2*  classe. 

Pour  la  l"  et  la 
2*  classe. 


Communs  &  la  1" 
et  à  la  2*  classe. 


Dans 
la  voiture. 


Dans 
la  voiture. 


Dans 
la  voiture. 


Dans 
la  voilure. 


Dans 
la  voiture. 


Dans 
la  voimre. 

Dans 
la  voiture. 


Dans 
la  voiture. 
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QUBL    GDIRB    DB    SitoBS    BMPLOIB-T-ON 
BT  COMMBNT  SONT-ILB    QASMIS  T 

Emploiet  on 

des 

wagons-restaurants 

.dining,  luncheon. 

or 
brealifast  cars]? 

Y  a-t-il 

d*autres  moyens 

de  »>e  procurer 

à  manger  en  cours 

de  route  ? 

Trajets 
maximum  et  moyen 

sans  arrêt. 

(En  kilomètres  ou  en 

milles.} 

Trajets 
maximum  et  moyen 

pour 

achever  le  voyage. 

(En  kilomètres  ou  en 

milles.) 

1"  classe. 

r  classe. 

3"  classe. 

Drap  gris. 

Drap  bleu. 

Étoffe  noire  caout- 
choutée. 

Wagons- 
restaurants. 

iimier   élastique, 
ussins  rembourrés 

Coussins  de  crin 
sur  le  bois. 

... 

Wagons- 
restaurants. 

Buffete  aux  stations 

MAX.               MOY. 

161)     123  kilomètres. 
(99         70  milles). 

MAX. 

1.121  kilomètres. 
(6961,3  milles). 

crin. 

ges  à  ressorts  se 
insformaiit  en  lits. 
«sains  de  crin. 

... 

Wagons- 
resUurants. 

MAX.                   MOY. 

119       W  kilomètres. 
;73»;s      39»,  milles.. 

MAX. 

Distance  totale  : 
578  kilomètres. 
(357  1.,  milles). 

ièges  à  ressorts, 
dr«p. 

Coussins  recouverts 
de  drap. 

Bois. 

Wagon?  • 
restaurants. 

Buffets  aux  stations 
et  paniers. 

139  kilomètres. 
(86  milles]. 

MAX. 

166  t  kilomètres. 
(103  milles). 

MAX.              MOY. 

167      130  kilomètres. 
lUJV,     80 >.',  milles). 

... 

i^f«  à  ressorts. 
îoussins  de  crin. 

Sièges  mobiles. 
Coussins  de  crin. 

Pas  de  coussins. 

Wagons- 
restaurants. 

Wagons- 

MAX.                 MOY. 

290      250  kilomètres. 
(1791;,      154  1  s  milles). 

bassins  de  crin 
r  sommi^.  Drap. 

CoussiDS  de  crin 
sur  le  bois.  Crin. 

Coussins  de  crin  ou 
sommieis    sur    le 
bois.  Crin. 

Non. 

Buffets  aux  sUtions 
et  paniers. 

MAX.                MOY. 

in       47  kilomètres. 
(75            29  milles). 

MAX.                MOY. 

510      180  kilomètres. 
(315  1',      111 1,4  milles). 

ièges  matelassés. 
?elucbe  et  drap. 

Cuir. 

Sièges  de  cuir  sim- 
ples ou  matelassés. 

Dining  cars 

pour  repas  et  auti  es 

consommations. 

... 

MAX.                  MOT. 

80       25  kilomètres. 
49        151  2  milles^ 

MAX.               MOT. 

1,100    540  kilomètres. 
(683  i.j    335  Vs  milles). 

Velours. 

èges  matelassés, 
slours  d'Utrecht. 

èges  à  ressorts, 
ssiiiB   matelassés, 
aiiret  peluche. 

Cuir. 
Cuir  de  buffle. 

Sièges  à  ressorts. 
Pelucbe. 

Bois,  dossier  rem- 
bourié 

Bois  courbé.  Bandes 
de   cuir  matelassé 
comme  dossier. 

Bois,  dossier  rem- 
bourré. 

Non. 

Wagrms- 
resuturanis. 

Wagons- 
restaurants. 

Buffets  aux  stations, 
consommations 

ments. 

Aux  stations  et  dans 
les  compartimenls 
sur  commande  pur 
télégramme. 

MAX.               MOT. 

6ii           30(i35k. 
(37       18  Vi  à  21  s  4  m.). 

MAX. 

100  kilomètres. 
.62  milles). 

MAX.                MOT. 

979    700  kilomètres. 
(6051/4  .  432  »;4  milles). 

MAX. 

962  kilomètres. 
(5881  s  milles). 

710  à  1,520  kilomètres. 
C439  à  945  milles). 

lofiis  k  ivssorts. 
issins  et  velours. 

Soûis  à  ressorts 
et  étoffes  laineuses. 

... 

Non. 

Dét)euners  et  dîners 
aux  stations. 

MAX. 

82  kilomètres. 
(51  milles). 

660  kilomètres. 
(406  milles). 

es  se  transfor- 
nant  en  lits. 

Sièges  se  transfor- 
mant en  lits. 

Bols. 

Un  ou   deux  com- 
partiments du  train 
servant  de  buffet. 

... 

MAX. 

162  kilomètres. 
(100  milles). 
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Tableau  : 

B.  (Suite.) 

NOM 

DB 

LA  COMPAGNIE. 

Chauffage. 

Freins. 

Communica- 
tions. 

1 
9  *4 

h 

2_ 

Dans  rafflimative, 
le  couloir  est-il  latéral 

ou  central, 
ou  la  voiture  est-elle  à 
compartiment  unique? 

Les  voitures  sont  elles 
reliées 

ou  des  soufflets  ? 

II 

Y  en  a-t-il 

pour 

toutes  les  classes 

et  sont-ils  séparés 

pour 

chaque  classe  ? 

« 

6 

S 

2 
t 

• 
r 

>* 

RUSSIE. 

I 

Sud-Ouest  russe  . 

Eau  chaude. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oui. 

Latéral. 

Plates -formes 

Oui. 

Séparés 
pour  chaque  cla&se 

11 

Mosoou-Brest  .    . 

... 

... 

... 

•• 

... 

... 

Vladicaucase  .    . 

Thermo-siphons 

A  main  et  Westing- 
house. 

Pneumatique. 

Oui. 

I,atéral 
ei  central. 

PUitejS-formes 

Oui. 

>éparés  pour  toutes 
les  classes. 

la 

Dombrova  -  Ivan- 
gorod. 

REL6I0UE. 

Vapeur  et  eau. 

Westinghouse. 

Corde. 

Oui. 

Latéral 
et  central. 

Passerelles 

non 

couvertes  sur 

molettes. 

Oui. 

1"  et  f  classes. 

État 

Vapeur. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oui. 

lAtéral. 

Non. 

Oui. 

Séparés 
pour  chaque  classe.!  la 

Internationale  des 
wagons-lits. 

SUISSE. 

Thermo-siphons 
et  appareil  spé- 
cial pour  chaque 
voiture. 

Westinghouse  et  à 
main. 

Électrique 

et 

pneumatique. 

Oui. 

latéral 
et  central. 

Pasierelli  s. 

Oui. 

Dans  toutes  les  cîas 
ses.    séparés   pour 
hommes    et    jwur 
dames. 

h 

Jura-Siniplon  .    . 

Vapeur. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oui. 

I^atéral 
et  central. 

Passerelles. 

Oui. 

Communs  à  toute? 
les  classes.         .ia 

Central  suisse.    . 
ESPA8NE. 

Vapeur. 

Westinghouse 
et  à  fuseau. 

Pneumatique. 

Oui. 

Latéral 
et  central. 

Passerelles 
mobiles  en  fer 

Oui. 

Communs  à  toutes 
les  classes. 

^ 

Madrid    à    Sara- 
gosse   et  &  Ali- 
cante. 

Chaufferettes. 

Automatique  Smith- 
Hardy. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés 

pour  chaque  classe. 

l\ 

SUÈDE.  . 

... 

NORVEGE. 

État 

ROUiANIE. 

... 

A  vide  automatique. 

... 

... 

... 

Oui. 

Séparés 
pour  chaque  classa. 

] 
lai 

État 

SERBIE. 

Vapeur. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oui. 

Latéral 
et  central. 

Passerelles. 

Oui. 

Séparés 
pour  chaque  cla^e. 

Ui 

État 

EGYPTE. 

Vapeur  et  poêles. 

A  main  et  i  vide. 

Conle. 

Oui. 

Latéral 
et  central. 

Plates-formes 

Oui. 

Séparés  pour  la  I'* 
et  la  2-  classe. 

lai 

État 

PAYS-BAS. 

Néant. 

Automatique  oontinu. 

Pneumatique 

Oui. 

Imiterai 
et  central. 

Passages. 

Oui. 

Pour  lai"  et  la  2'd. 
seulement,  séparés 
p»  chaque  classe. 

lai 

État  néerlandais. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oui. 

Latéral. 

Passerelles 
à  découvert. 

Oui. 

Communs  i  la  1" 
et  à  U  2-  classe. 

I 

HoUandais  .    .    . 

Central    néerlan- 
dais. 

Vapeur. 

Westinghouse. 

Pneumatique. 

Oji. 

Latéral. 

Non. 

Oui. 

Cabinets    commaos 
à  tous  les  compar- 
timents dans  toutes 
les  voitures. 

I 

lai 

J 

"n 
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QCBL    OBNRK    DB    8IÈOB8    BMPLOIB-T-< 
ET  COIUBNT  SONT-ILS  GARNIt  T 


1"  classe. 


2"  eluse. 


3*  classe. 


Emploie-t-on 

des 

waffons-restaurants 

[dining,  luncheon. 

or 
breakbst  cars)i 


Y  a-t-il 
d'an  ires  moyens 

de  se  procurer 

à  manger  en  cours 

de  roule? 


Trajets 
maximum  et  moyen 

sans  arrôt. 
;En  kilomètres  ou  en 

milles.) 


TraJeU 
maximum  et  moyen 

pour 

achever  le  voyage. 

(En  kilomètres  ou  en 

milles.) 


Si'>(^s  à   ressorts  se 
transformant  en  lits. 

Velours. 


SiAges  à  ressorts. 
Drap 


Sièges  se  translorroant  en  lits  : 
Velours.  Drap. 


Sièges  matelassés  se 
transformant  en  lits, 
bras  mobiles.  Ve- 
lours. 

Sièges  à  ressorts. 
Drap  et  rembourrage. 


Comme  en  1  '*  classe, 
mais  drap. 


Sièges  rembourrés 
de  crin. 


Sièges  se  transformant  en  lits. 


Sit^pes  rembourrés 
a  baut  dossier. 


Sii^ges   matelassés  se 
transformant  en  lits, 


Sièges  &  ressorts. 
Peluche. 


Sièpes  à  ressorts. 
Peau  de  buffle. 


Sièges  à  ressorts. 
Velours. 

Velours  d'Utrecht. 


Sièges  rembourrés 
à  haut  dossier. 

Sièges  matelassés 
se  transformant  en 
lits. 


Sièges  à  ressorts. 
Cuir. 


Sièges  à  ressorts. 
Toile  cirée  brune. 


Sièges  à  ressorts. 
Velours. 

Velours  d'Utrecht. 


Bois. 


Bois. 


Bois. 


Bois. 


Bois. 


Bois. 


Bois. 


Sièges  de  jardin. 


Bois. 


Non. 


Non. 


Wagons- 
restaurants. 

Dining  cars 

pour  repa.s  et  autres 

consommations. 


Wagon  -  restaurant . 
Non. 


Diring  car  pour 

l"*et  T  déjeuners 

et  dîner. 


Non. 
Dining  car. 
Non. 
Non. 
Non. 


Buffets  aux  stations 

et  panier» 

sur  commande 


Buffets  aux  stations. 


Non. 


Légers  rafk'alchis- 
sements  en  route. 


64  kilomètres. 
(391/3  milles). 


MAX. 

2ï)0  kilomètres. 
(1541/1  milles). 


004  kilomètres. 

(374  milles*. 


?.5O0  kilomètres. 
(1.554  1/,  milles). 


Longueur  de  la  ligne  principale. 
266  kilomètres  061 1/,  milles^. 


(«V^ 


MAX. 

66 

(40«/4 


MAX. 

42 

(W 


MOT. 

40  kilomètres. 
24  8/4  milles). 


MOY. 

30  kilomètres. 
181/,  milles). 


MOT. 

10  kilomètres, 
lia/imillesl. 


MAX. 

50'3  kilomètres. 

(36 1/3  milles). 

MAX.  MOT. 

20      12  kilomètres. 
(121/,    71/,  milles). 

MAX.  MOT. 

63     42  kilomètres. 
(39         26  milles). 


MAX. 

100  kilomètres. 
(02  miUes). 


MAX.  MOT. 

717      531  kilomètres. 
(446        330  milles). 


max  mot 

300'     150  kilomètres. 
(Ifôi/s    02»  4  milles). 


344  et  572  kilomètres. 
1212  et  353 1,3  milles). 


MAX.  MOY. 

370     235  kilomètres. 

(228  3/4    145  1/,  milles:. 

MAX.  MOY. 

502     246  kilomètres. 
(313       153  milles). 
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Tableau  G. 


NOM 

1^ 

DlMBHSIOIfS. 

5 

a 

« 
•a 

1 

Longueur  totale 

Longueur 

DB 

^  a. 

Genre  de  voitures 
employées. 

t 

de 
l'empattement 

de 
l'erapattemeDi 

LA  COMPAGNIEJ 

c9 

Longueur. 

Largeur. 

Hauteur, 

5 

des  roues. 

rigide. 

INDE. 

Chemins  de   fer  de 
l'Etat  indien.  (Voie 
large  1-70.5-6-.) 

Non. 

Toutes  classe». 

7  31  à  16«  m. 
(Î4'0"  à  5î»'6-) 

2  74  m. 

(9'0") 

,)    3-50  à  3-91  m. 

*i  (ir6"ài2*iu"; 

2àl2 

4&8 

4-57  à  14-63  m. 

(15'0"a48'0") 

Bogios. 
1-98  et  2-44  m. 
(6*6"  et  8-in 

Bogies. 

Eastindian.    .    .    . 

Oui. 

Toutes  classes. 

^f   7-31  à  17-91  m. 
*1  l24-0"*à58*9") 

2  74  m. 

.  \  t-36à2-69m. 

*  ){r9"àffiû"] 

2àl0 

4  et  8 

4-57  à  15-39  m. 
(15'0''à50'6") 

l  83  et  1  98  m. 
(6*0"  et  6'6'l 

Oreat  Indian  Penin- 
sula. 

Non. 

Toutes  classes. 

^  (    7-31  à  8  34  m. 
*  i  (Îl-O"  à  27'4-  ) 

2-74  m. 

(9'0'') 

rf  J  2  29  m. 

^i     (7'6") 

2 

4 

4-57  et  4-88  m. 
(ISX)"  ei  let)") 

4-57  et  4-*  ïL 

(15V  et  le-ij' 

Indian  Midland  .    . 

Oui. 

l'^^  et  mixtes 

a  /  8-74  m. 

2-74  m. 
(9'0-) 

^i     (8V) 

2 

4 

4  88  m. 

(lô-o-') 

4-8ï^  m. 

(16-0"; 

Inde:  Chemins  de  fer 
à  voie  d*un  mètre  du 
Rajjputana  Mal  wa  et 
de  PEtat  indien.. 

Non. 

1'%  «•  et  mixtes. 

11-80  m. 
(SS-S-) 

2-29  m. 

{7-6") 

2  96  m. 

(9^1/,") 

2à8 

8 

9  37  m. 

{30'9-) 

^4'9", 

AUSTRALIE. 

Chemins  de  fer  du  gou- 
vernement de  la  Nou- 
velle-Galles du  Sud. 

Oui. 

Salons.  1-,  mixtes. 
et2«. 

^  j  14-02  à  »-62  m. 
*  \  {40'0"  à  67*8") 

2-59  à  2  84  m. 
(8-6"  à  9'4") 

.1  2-34  à  2-77  m. 

6et7 

8  et  12 

12-04  à  17-07  m. 
139*6"  à  56*0") 

Bogi«i. 
1-75  à  3  05  m. 
(5*9"  à  H.iV 

Bogies. 

1-37  m. 

(4'6") 

Chemins   de  fer  du 
Queensland. 

Oui. 

Sleeping-car 
et  mixtes. 

V  )  13-72  m. 

M  (4yo-) 

2-31  à  2-39  m. 
(7'8"  à  riû") 

^  (  2  36  m. 

*l(7'8  3/V') 

6 

8 

11-73  m. 
(38-6") 

Ch*  de  fer  de  Victoria. 
Noavelle-Zélande. 

Oui. 

!»•  et  r  à  couloir. 

^  s  19-89  m. 
'»i    (65'2") 

2  74  m. 

(9*0") 

t  71  m. 

(8-101/,^ 

8etg 

12 

18-08  m. 

Bogies. 

3-05  m. 
(lOV, 

Ch*deferdu  gouvem' 
de  la  N"«-Zélande. 

Oui. 

l'-cl. 

12-50  m. 

(4ro") 

2-44  m. 

(S-O") 

^  i  3-45  m. 

""  i  (ir4") 

... 

8 

10-56  m. 
1347") 

1-47  m. 

(4'10"j 

"li  i^H©  mvi  luiunviiVa 

^1 

Boffks. 

Chemins  de  fer   du 
gouvernement     du 
Cap. 

1'%  ^  et  mixtes. 

^  J  14-94  m. 

M     (40'0") 

2-51  m. 

(8'y) 

.  1  3-35  m. 

4  et  5 

8 

12-40  ra. 

140'8"J 

l'TA  m. 

(5-8-) 

Ch'  de  fer  du  gouver- 
nement de  Natal. 

Oui. 

!'•.«•,  mixtes  et  3*. 

10*36  m. 
(.<4'0") 

213  m. 

(7'0-) 

3-81  m. 

(ir6") 

4  et  6 

8 

8-ea  m. 

(28*6") 

... 

CANADA. 

Canadianand  Pacific. 

AifRIOUE 
ÉUto-UnIs. 

Oui. 

Diningetsleeping 
cars,  !'•  et  g»  cl. 

17-17  à  23  57  m, 
(56'4*'  à  772") 

3-14  m. 

(10-31/,") 

«  \  4<7  m. 

"  )    (14-8") 

2à5 

Set  12 

13  49  à  19-66 
(44*3  à  64'6") 

Bogies. 
2-44  et  3  20nL 
(ffO"  et  lU-6' 

New    York   Central 
and  Hudson  River. 

• 

• 

A    19  81  à  21 -95  m. 
f^l   (66'0»'à  72'0-) 

... 

... 

12 

... 

3-20  ra. 
110-6") 

Missouri  Pacific  .    . 

Oui. 

Wagon -flimoir, 
slceping  car. 

Moyenne  16-76  m. 
(55'0": 

3-C5  m. 
flO-O") 

.  f  4-32  m. 

M    (14*2") 

... 

12 

14-94  m. 

(49V') 

3-ÛB  m. 
(lO-O"' 

Union  Pacific  .    .    . 

Non. 

Chair,  dining 
et  sleeping  cars. 

ri    15-70  à  21  03  m. 
f  1   (Sre"  à  69-6") 

„l300à305m. 

^  iig-ic  &  lu-o**) 

1,  )   2  84  à  3  00  m. 
'^i  (9'4"à9M0") 

Set» 

13-87  à  19.51 
(45'6"  à  64*0") 

2-40à3-2()ni. 

(b*0"  à  lO'o" 

Southern  Pacific .    . 

Oui. 

Parlour,  dining 
et  sleeping  cars. 

r<   13  41  à  21  34  m. 

'  (  (44'0"  à  70'0") 

„j  2-84  à  3-05  m. 
^\(9'4"àl0'0") 

^  /    4-27  à  4-34  m. 
*  \  (14'0"  à  14'3"1 

... 

8  et  12 

]3'6l  à  19  96 
'44*8"  a  66*6") 

2-44,  3-05  et  Wt* 

(8'0-.  UiM- 

et  10'6", 

Pennsylvania    Rail- 
road. 

Oui. 

Parlour,  dining 

cars  et  voitures 

à  voyageurs. 

14-17  à  19  96  m. 
(46-6"  à  ti6'6") 

2  97  à  3  00  m. 

^9-9"  à  1Û'U,V; 

A       4-23à4-30m. 
*J[l3*10Vi"àrii;4") 

8  et  12 

16  87  à  18  39 

(55-4"  à  60'4"; 

2  13.:«-5A3  ^'n. 

;7'0".   Ici- 

et  1016-'J 

a  Longueur  de  la  c 

aisse.  b  Y  comp 

ris  encadrement  d 

e  léte.  e  Au-dessus  du  chAssis 

d  Intérieur. 
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i 

te      « 

9*       S 

î  S 

<      « 

Poids  du  véhicule 
iyide 

Pûidi  toiAl 
du  tnin. 

Métal 
dfn  e«i«ui^ 

4tm  con^Eiaet'^. 

litnieniiUïfï» 
des  fUsée** 

llllll 

î 

ê 

s 

P 

Éclnin^H 

Tous 
les  deux. 

Voitures  à  4  roues. 
10,160  k.  lOionnes. 

20à25 

228.610  k. 
(225  tonnes.) 

Acier  Siemens- 
Martin  acid^. 

Métal  à  canon, 

SS  •/,  cuirre. 

12  •/.  étuin. 

228  X  114  mm. 
,9"  X  4 «2"; 

... 

Huile 

Inférieur. 

Gax 
d'huile 
et  huile. 

Tous 
les  deux- 

1Î.446  k. 

(IJï  1  tonnes.) 

IS 

224..^46  k. 
(221  tonnes.' 

Fer  ou  acier 
du  Yorkshire. 

Cuirre  16  onces, 

zinc  1  jonoe, 
étain2i2onceB. 

228  X  lOÎ  mm.  et 

2»8X  114  mm. 

9"X4-et9"X4'a") 

18  k. 
(256  1.1 

Huile 

Inférieur. 

Gaz 

d'huile 
et  huile. 

Pas 

de  bogies. 

11.481  à  13.919  k. 
(IlLOq.â  13t.l4q.) 

15 

203.2  9  k. 
(200  tonnes.) 

Acier. 

Laiton. 

228X92  mm. 
(9"X32«"; 

36-1  k. 

(5001. 

Huile 

Inférieur. 

Huile. 

4  roues. 

1Î.192  k. 
(12  tonnes.) 

18 

223.530  k. 

(220  tonnes.) 

Acier. 

Métal  à  canon. 

2»  X  «>  mm. 
'9"  X  ^'\*"l 

3.048k.  3t. 1 

PM  Alté*.  M.|«-«l 

•ymK  69  mm. 

(S;i.4\d«l«r|«ttr 

Huile 

Inférieur. 

Oas. 

Bosries. 

... 

... 

... 

... 

... 

... 

■ 

■ 

» 

Bogies. 

19.507  k  36.066  k. 
a9l.4  4.àa'5i.  lOq.) 

5  à  10 

121.92.>à223.530k 
(I20à220l.) 

Acie-  Vicker. 

Métal  à  canon 
et  métal  blanc. 

203  X  96  mm. 

(8"X3aV') 

12-5  à  14-4  k. 
(179à2U61.) 

Huile 

Inférieur. 

Gax. 

Bogies. 

13,513  k  14.73t  k. 
13t.ôq.àl4l.l0q.) 

4 

53.850  k. 
(53  tonnes.) 

Acier. 

Métal  à  canon. 

178  X  76  mm. 

(7''  X  3") 

16*3  k. 

(232  1.) 

Huile 

Inférieur. 

Gaz 
d'huile 
et  huile. 

Bogies. 

31,207  à  32.969  k. 
31  1. 14  q.  à  32 1.  9  q.» 

4 

100,588  k. 
(99  tonnes.) 

Acier. 

Laiton 
avec  raéial  blanc. 

203  X  89  mm. 
>•  X3>V) 

21-9  k. 
1312  1.) 

Huile 

Inférieur. 

Huile. 

Bogies. 

12.700  k. 
;l2»,i  tonnes.) 

... 

... 

Fer  forgé. 

Bronze  de  stone. 

178  X  83  mm. 

rx3ir} 

15-7  k. 
1224  1.) 

Huile 

Inférieur. 

Huile. 

Bogies. 

20^20  k. 
20  tonnes.) 

7  à  10 

132,085  à 

193.049  k. 

(130àl90l.) 

Aoier. 

Bronze  de  stone. 

203  X  96  mm. 
(8"  X  33/4") 

21  9  k. 

(3111,1.) 

Huile 

Inférieur. 

• 

Bo^es. 

12,243  à  14.275  k. 
(12t.lq.àl4t.  Iq.) 

6 

68,075  k. 
(67  tonnes.) 

Acier  Siemens. 

Laiton. 

203  X  92  mm. 

(8"  X  36,V') 

9-8  k. 

(1401.) 

Huile 

Inférieur. 

Huile. 

Bogies. 

23.724  à  42,672  k. 
(23  l.  7  q.  à  42  t.  0  q.) 

5 

167.647  k. 
(105  tonnes.) 

Acier. 

... 

203  X  H)8  mm. 
18"  X  41/4") 

... 

Huile 

Tous 
les  deux. 

■ 

6  roues, 
bogies. 

37,186  à  49,530  k. 
;36t.l2q.à48l.l5q.) 

... 

Fer  martelé. 

Laiton. 

ifti  X  H)8  mm. 
(8-  X4I4'') 

8-7  à  13  k. 
(125  à  185  1.) 

Huile 

Inférieur. 

Gaz 
d'huile. 

Bogies. 

Moyenne 
373^6k.[37i;5t.) 

12 

45^221  k. 
(450  tonnes  ; 

Fer  forgé. 

Laiton,  doublure 
de  plomb. 

203  X  10!  mm. 

l^"  X  4") 

38  6  k. 
,550  1.; 

Huile 

Inférieur. 

Gaz 
d'huile. 

Bogies. 

25,400  à  44.709  k. 
(25  t  à  43  t.  192/4  q.) 

7  ou  8 

304,81 4A35.\617k 

^300à350t.) 

Acier  et  fer. 

Laiton,  doublure 
métal  Babbitt. 

216  X  108  mm. 

(8»  a"  X  41,4"') 

15  9  k. 

(227  1.) 

Huile 

Inférieur. 

Gaz 
d'huUe. 

Bogies. 

19,998  à  49357  k. 
(19 1. 1  a;,q 
à -tôt.  1314  k.) 

11 

375,937  k. 
370  tonnes.] 

Fer. 

Laiton 
avec  métal  blanc. 

178  X  102  mm.  et 
216  X  1()8  mm. 

7"  X  4"  et 
8'V'X4V4") 

16-3à?0-lk. 
233  à  287  1. 

Huile 

In(érieur. 

Gax 

d'huile. 

Bogies. 

22.352*  34.036  k. 

(22  à  33  Vît.) 

... 

Acier. 

... 

203  X  KJ2  mm. 

18"  X  4") 

... 

Huile 

Inférieur. 

Système 
et  gaz 
d  tiuile.   1 

e  Du  rail  au  sommet  du  toit,  f  Y  compris  traverse  de  tôte.  g  Y  compris  traverses  latérales,  h  Du  plancher  au  plafond. 
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Tableau  G.  {Suite  ] 


NOM 

DB 

Chauffage. 

Freins. 

1 

a 

s 

il 

affirmative, 
oir  est-il  la- 
\i  central  ou 
ure  est-elle 
mpartiment 

Les  voitures 
sont-elles 

reliées  par  des 
passerelles 

11 

Y  en  a-t-il  pour 
toutes  les  clauses 
et  sont- ils  séparés 

Y  a-t-il 
des  cahiuela 
dans  chaque 

voilure 
ou  utilise-t-^in 

LA  COMPAGNIE. 

G 
S 

o 

1 

ou 
des  soufflets! 

!' 

>* 

pour 
chaque  classe. 

une  voiture 
spécialr»? 

INDE. 

Chemins  de  fer   de 

Néant. 

Automatique  à  vide. 

Corde. 

Oui. 

Central. 

Passerelles. 

Oui. 

Séparés 

Dan. s 

l'Etal  indien.  (Voie 
large  1-70  5'0"). 
East  Indian   .    .    . 

!'•  et  2-  classes. 

la  voiture. 

Néant. 

Automatique  avide. 

Corde. 

Non. 

Non. 

Oui. 

Séparés 

Dans 

pour  chaque  classe. 

la  voilure. 

GreatlndianTenin- 

Néant. 

Automatique  à  vide. 

Néant. 

Non. 

Non. 

Oui. 

Dnns  toutes 

Dans 

sula. 

les  classes,  séparés 
pour  chaque  classe. 

la  voiture. 

Indian  Midland .    . 

Néant. 

Automatique  à  vide. 

Corde. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour 

la  1"  et  la  i'  classe 

seulement. 

Dans 

la  voiture. 

In'le  :   Chemins  de 

... 

... 

,, 

... 

... 

... 

Oui. 

Oui. 

Dans 

fer  à  voie  d'un  mè- 

la voilure. 

tre  de  Rajputana. 

Malwa  et  de  l'Etat 

indien. 

AUSTRALIE. 

Chemins  de  fer  du 

Néant. 

Westinghouse. 

Electrique. 

Les 

Latéral 

I^es  Pullman 

Oui. 

Séparés  pour 

Dans 

gouvernement    de 

Pulhiian 

et  central. 

cars  seule- 

toutes les  classes. 

la  voiture. 

la  Nouvelle-Galles 

cars  seu- 

ment. 

du  Sud. 

lement. 

Chem.de  fer  de  l'Eiat 

Néant. 

"Westinghouse. 

Néant. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

Séparés  pour 

Dans 

du  Queensland. 

lal"eilai"  classe. 

la  voilure. 

Chemins  de  fer  de 

Néant. 

Westinghouse. 

Néant. 

Oui. 

Latéral 

Plates-formes 

Oui. 

Séparés 

Dans 

l'Etat  de  Vicloria. 

et  central. 

pour  chaque  classe. 

la  voiture. 

NoHvelle-Zéland«. 

Chemins  de  fer  du 

Néant. 

Vis  à  main 

Le  garde 

Oui, 

Plates-formes 

Oui. 

Commun 

Dans 

gouvernement  de  la 

peut 

à  toutes  les  classes. 

la  voilure. 

Nouvelle-Zélande. 

parcourir 
le  train. 

Afrique  méridionale. 

Aussi  par 
signaux. 
Electrique. 

Chemins   de  fer  du 

Chaufferettes 

Automatique  à  vide, 

Oui. 

Latéral. 

Passerelles. 

Oui. 

Séparés  pour 

Dans 

gouvernement    du 

chimiques. 

à  vide  simple 

la  1"  et  la  î"  classe 

la  voiture. 

Cap. 

et  à  chaine. 

seulement. 

Chemins  de  fer  du 

Néant. 

Automatique  avide. 

Néant. 

Non. 

... 

Non. 

Oui. 

!••  et  2*  classes 

Dans 

gouvernement    de 
Natal. 

seulement. 

la  voiture. 

CANADA. 

Canadian  and    Pa- 

Vapeur 

Westinghouse. 

Oui. 

Latéral 

Soufflets. 

Oui. 

Dans  toutes 

Dans 

cifie. 

de  la  locomotive. 

et  central. 

les  classes  et 
séparés. 

la  voitur»'. 

AMÉRIQUE. 

ÉUto-Unit. 

New- York    central 

Système 

Westinghouse. 

Pneuma- 

... 

Soufflets 

Oui. 

Dans  toutes  les 

Daiis 

and  Hudson  River. 

"  Consolidated  ■. 

tique.  Aussi 

timbres 
électriques. 

classes. 

la  voitup'. 

Missouri  Pacific.    . 

»  Baker  heater  r 

Westinghouse. 

Sifflet 

Oui. 

... 

Plates-formes 

Oui. 

Dans  toutes  les 

Dnns 

et  vapeur. 

de  .signal. 
Westing- 
house. 

et  soufflets. 

classes. séparés  pour 

hommes  et  pour 

dames. 

la  voiuir-». 

Union  Pacific    .    . 

Vapeur  et  eau. 

Westinghouse. 

Latéral. 

... 

Soufflets. 

Oui. 

Dans  louies  les 
clas.ses. 

Dans 
la  voiture. 

Southern  Pacifie    . 

Vapeur 
et  «'au  chaude. 

Westinghouse. 

Oui. 

Soufflets. 

Oui. 

!'•  et  2"  classes. 

Dans 
la  voiiun». 

Pcnnsylvania.    .    . 

Vapeur 
et  eau  chaude. 

Westinghouse. 

Corde. 

Oui. 

... 

Soufflets. 

Oui. 

Dans  toutes  les 
classes. 

Dans 
la  voilure. 
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1"  classe. 


f*  classe. 


3*  classe. 


Emploie-t-on 
des  wagons-res- 

taarants 
(dining,  luncbeon 

ou 
breakûut  cars)Y 


Y  a-t-il 

d'autres  moyens 

de  se  procurer 

à  manger 

en  cours  de  route? 


'VraieXa 

maximum  et  moyen 

sans  arrêt 

en  kilomètres 

ou  en  milles. 


Trajets 
maximum  et  moyen 

pour 

achever  le  voyage 

en   kilomètres 

ou  en  milles. 


Ressorts  à  coussins  recouverts  de  pean 
de  buiSe;  aussi  sièges  métalliques. 


Sommiers  &  ressorts 

ordinaires  et    en   tissu 

métallique. 

Cuir  et  drap  vulcan. 

Cuir. 


Siègf»s  à  ressorts. 
Cuir  d'Amérique. 


Coussins  de  canevas 
et  drap  vulcan. 

Canné. 


Sièges  cannés.  Cous- 
sins de  <»neva8  mobiles. 


Sièges  &  ressorts. 

Drap  et  cuir, 

remlx)u  rrage  de  crin. 

Si*"?*»»  à  ressorts. 

Peluche  et  cuir. 

rembourrage  de  crin. 

Cuir  de   butlle 

et  moquette. 


Maroquin. 


Sièges  à  ressorts.  Cuir 
de  bufîîe.  Rembourrage. 


Cuir. 


•^ièpps  modèles  Forney. 

Peluihe  et  ■=  corduroy » 

velours  de  coton). 


Sièges  brevetés Scarreth 
Peluche. 


Bois. 


Classe  intermédiaire 

avec 

coussins    de    canevas 


Bois. 


Bois. 


Non. 
Non. 

Non. 
Non. 


Sièges  â  ressorts. 

Tapis  français. 

Rembourrage  de  crin. 

Coussins,  tapisserie 
Terry  et  sièges  de  lattes, 

Sièges   perforés 
et  coussins. 


Bois. 


Sièges  à  ressorts.  Cuir 
de  buffle.  Rembourrage. 

Drap  de  crin. 


Cuir. 


Néant. 

Néant. 
Néant. 

Néant. 

Néant. 
Bois. 


Non. 

Non. 
Non. 

Néant. 


Cuisine  dans  les 
voitures  du  train. 


Néant. 


Voitures  ordinaires. 


Rotin. 


Si**ges  modèles  Pullman,  chaises  réglables  et  doubles  sièges 
renversables,  tous  garnis  de  peluche. 


Sièges  à  ressorts, 

Peluche. 

Chai.'^f^s  réglables. 

Sièges  rcrjversables, 

Pelnoh*». 


Néant. 
Néant. 


Rotin. 
Rotin. 


Non, 


Dining  cars. 


Dining  et 
cars. 


Buffets  dans  les 
sleepinK  cars. 


Dining 

et  buffet  cars. 

Oui. 

Dining  cars. 


Dans  les  trains 
et  aux   stations. 


Aux  stations. 


Aux  stations. 

Aux  stations. 
A  certaines  stations 

Non. 


Aux  stations. 


Aux  stations. 


Aucun. 


MAX. 

SS'.")  kilomètres. 
,55  milles). 

MAX. 

87-7  kilomètres. 
{54  Va  «ni  11  es,. 

MAX.  MOY. 

81-6      48-2  kiloni. 
(50  3/4     30  milles). 

MAX. 

.%  kilomètres. 
(35  milles). 


MAX.  MOY. 

112  6    77-2  kilom. 
i";0       48  milles). 


MAX. 

It9'4 

MAX. 

98-5 
(61  V4 


MOY. 

30-5  kilom. 
19  milles . 

MOY 

22-5  kilom. 
14  miUes). 


MAX. 

57*1  kilomètres. 
(35  Vi  millesi. 


MAX. 

64-3 

(40 

MAX. 

51-4 
(32 


MOY. 

32  1  kilom. 
20  milles). 

MOY. 

12  8  kilom. 
8  milles). 


MAX.  MOY. 

HO-4  40-2  kilom. 

(50  25  milles). 

MAX.  MOY. 

104-6  62-7  kilom. 

m  39  milles). 


MAX. 

2,092  kilomètres. 
(1,300  milles). 

MAX. 

1,794-3  kilomètres. 
(1.115  milles). 

MAX.  MOT. 

991-3    804-6  kilom. 
(616      5(0  milles). 

2,100-1  kilomètres. 
(1,305  miUes,. 


MAX.  MOY. 

809-4    740-2  kilom. 
(j(0       400  milles. 


MAX. 

777  2 
(483 

MAX. 

461 
(286  i/j 


MOY. 

611-5  kilom. 
380  milles). 

MOY. 

310-.'»  kilom. 
193  milles). 


MAX. 

370-1  kilomètres. 
(230  milles). 


MAX.  MOY. 

399-1    257-4  kilom. 
(248      1611  milles;. 

MAX. 

489-2  kilomètres. 
,304  milles). 


.MAX.  MOY. 

1,609-2  804-6  kilom, 
(1.000  500  milles;. 


:37,Û36-4  kilomètres. 
,2,314  milles.) 
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Tableau    D. 


NOM 


LA  COMPAGNIE. 


2. 

e-3 


Genre 
de  voitures 
employées. 


DIMENSIONS. 


Longueur. 


Largeur. 


Hauteur. 


4 


s 


Longueur  totale 
de  l'empattement 
des  roues. 


Longueur 

de  rempattement 

rigide. 


London  and  North 
Western  Railway. 


Oui. 


Mixtes 
avec  cabinet 
de  toilette. 


Slceping 
saloons. 


Voiture-  cuisine 
3*  classe. 


Dining  car 
!'•  classe. 

Dining  car 
mixte. 

Dining  car 
3*  classe. 

l"  classe. 


lt'19  m. 

(4ro") 


15-38  m. 

(50-6") 


I4S4  m. 

13-71  m. 

(45'0") 

14-54  m. 

(4T9") 

12-79  m. 

(4ro") 


Mixte. 

lî-79  m. 

(42'0": 

3'  classe. 

l«-79m 

(42'Û-j 

3*  classe,  frein. 

12.79  m 

(42'0") 

2-43  m. 

(ffO") 


2-58  m. 
:8-6") 


2-58  m. 

(8-6-) 


2-58  m. 

(8-6") 

2-58  m. 

.(8'6") 

2-58  m. 

(8'6-) 

2-58  m. 

(8-6-) 


2-58  m. 

(8-6-') 

2-58  m. 

(8'6") 

2-58  m. 

(8-6") 


2-33  m. 
(7-8") 


2-38  m. 

(TIO") 


2-61  m. 

(ST') 


2-61  m. 

(8'7") 

2  61  m. 

18-7") 

2-61  m. 

(s-r-) 

2-38  m. 

(710-) 


2-38  m. 

{7-10-') 

2-38  m. 

2  38  m. 

(7-10-) 


12 


12 


12 


12 


10-81  m. 
{35'6-) 


9-75  m. 
32X)") 

l'J-81m. 
(35*6-) 


11-73  m. 

(38-6") 


11-73  m. 

(38'6-j 

11  73  m. 
3816") 

11-73  m. 

{38-6") 

10-81  m. 
(3b'6") 


10-81  m. 
(35-6-) 

10-81  m. 

{36'6") 

10  81  m. 

{35'6") 
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t 

a 

< 

Poids  du  Téhiculc 
à  Tide. 

1' 

Poids  total 
du  train. 

Métal 
des  essieux. 

Meta! 
des  coussinets. 

Dimensions 
des  Aisées. 

Poids  sur  les  coussinets  1 
en  kilogrammes  par  cen-  1 
timètre  carré  (en  livres  1 
par  pouce  carré).             | 

i 
1 

'5 
X 

O 

Éclairage.              1 

Bogies. 

2Î,101  k. 
(W  t.  15  q.) 

... 

... 

Acier  Bessemer. 

Laiton  et  bronze. 

208  m.  X  88  m. 

(8-  X  3  1/,") 

228  m.  X  101  m. 

(9-  X  4-) 

24-3  k. 
(3471.) 

Huil  . 

Inférieur 

6as 
d'huile. 

Essieux 

19,458  k. 



_ 

20-7  k. 



_ 

. 

radiaux 

(19  t.  3  *U  q.) 

(WM 

Bogies. 

25.666  k. 
(24  t.  5  «/4  q.) 

... 

... 

-      . 

- 

- 

27-7  k. 

(3861.) 

- 

- 

Bogies. 

34JM6k. 

f34  tonnes.) 

1 

— 

- 

- 

25-6  k. 

(3861.) 

— 

— 

- 

— 

30,068  K. 

_ 



_ 

21 -9  k. 

_ 

>- 

_ 

00  t.  10  q.) 

M 

(3121.) 

" 

31.SW  k. 

(31  t.  2  q.) 

" 

— 

""■ 

22-9  k. 
(3261.) 

" 

' 

"*~ 

__ 

31,496  k. 

1 

_ 

^ 

_ 

22-8  k. 

_ 



^ 

(31  tonnes.) 

(3251.) 

- 

23.876  k. 
(23  t.  10  q.) 

>     1 

•«a 

- 

- 

- 

26-8  k. 
(3821.) 

— 

- 

- 

— 

23.977  k. 

(23  1.  12  q.) 

■ 

l 

... 

- 

- 

26-9  k. 
(3841.) 

— 

— 

— 

_ 

24.027  k. 

27-0  k. 

_ 

_ 

(23  t.  13  q.) 

(3851.) 

— 

22,150  k 

... 

__ 

__ 



24-4  k. 

_ 

_ 

__ 

(21  t.  16  q.) 

^ 

(3481) 
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Tableau  D.  iSwte.) 


NOM 


LA  COMPAGNIE. 


Genre 
de  voitures 
employées. 


ChaulTaffe. 


Freins. 


Communlca- 


l  2 

i 


.2    53 

n  H 

•2  3  >  »- 
o       O  0 


S    = 


3      g. 


Londoii  and  Nortli 
Western  Railway. 


Mixte  avec 

cabinet 
de  toilette. 


Sleeping  saloon 


Voiture-cuisine 
3"  classe. 


Dining  car 
1"  classe. 


Dining  car 
mixte. 


Dining  car 
:)•  classe. 


1"  classe. 

Mixte. 

3*  classe. 
3*  classe,  frein. 


Acétate  de 

soude. 

Chaufferettes. 


Thermo- siphon 
au  gaz. 


Automatique  à  vide 


Westinghouse  et 
automatique  à  vide. 


Corde. 


Corde. 


Corde  et 
communication 
électrique  inté- 
rieure avec  le 
garde  de  la 

voiture. 


Corde 
et  électricité. 


Vapeur. 


Non. 


Non. 


Oui. 


Oui. 


Latéral. 


Latéral 
et  central. 


Central. 


Latéral. 


Non. 


Non. 


Passerelles. 


Passerelles 
et  souiTlets. 


Passerelles. 


Passerelles 
et  soufflets. 


Passerelles. 
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QUBL  OBIfKB  DB  BlfcOBS  BMPLOIB-T-ON 
BT  COMMBNT  SONT-ILS  GARNIS  I 


l**  Classe. 


2*  classe. 


3"  classe. 


a    c    ^    a 


H    7   c 


."3     o 
Z     S 


S  s 

II 

s  s 

■s 


i    i 


n 
I 


Dans  toutes  les 
classes  et  séparés 
pour  chaque  classe. 

l'*  classe  seulement. 


Cabinet 

dans  chaque 

coni  [Mirtiment-li  (s. 


Pour  toutes  les 
classes,   à    l'extré- 
miié  ()e  la  Toiture. 

Pour  la  Isolasse, 

à  rextrémîté  de  la 

voiture. 


Pour  la  3*  classe, 

à  l'extrémité  de  la 

voiture. 

Pour  la  l"  classe 

seulement,  séparés 

pour  hommes 

et  pour  dames. 

Séparés  pour  la  1" 
et  la  3*  classe. 


Pour  la  3"  classe. 


Dans  la 
voiture. 


Dans  la 
voiture. 


Dans  la 
voiture. 


8iège«i  à  ressorts. 
Moquette. 


Sièges  à  ressorts. 
Drap  bleu. 

Sièges  à  ressorts. 
Moquette. 


Peluche. 


Peluche. 


Sièges  i  ressorts. 

Moquette  vert  et 

argent. 


Dans  la 
voiture. 


Sièges  à  ressorts. 

Moquette  vert  et 

argent. 


Sièges  à  ressorts. 
Reps  frappé. 


Sièges  à  res.<u>rts. 
Reps  frappé 


Dining  saloons. 


Paniers  avec 

déjeuners 

et  aux  stations. 


Consomma!  ion  K 

fournies  par  le 

gard*»  de  la 

voiture. 


Mftxlmaa.      Mafn. 

147  k.    9bi/,k. 
91  i/a  60  milles. 


l.lISi/skilom. 
OUr>  milles. 


Sièges  à  ressorts. 
Reps  frappé. 


Sièges  à  ressorts. 
Reps  frappé. 


Sièges  à  re.ssorts. 
Reps  frappé. 
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DISCUSSION    EN    SECTIONS 

(2«  et  3«  sections  réunies.) 

Séance  du  2  Juillet  1895.  à  3  h.  40  m. 

PnfisiDENCK  DE  M.  KOSSUTH 

Mr.  Park,  rappoi*teur.  (En  anglais.)  —  Les  conditions  variées  dans  lesquelles  les 
trains  express  et  à  long  parcours  sont  mis  en  marche  dans  les  divers  pays,  les  diflë- 
renccs  de  climat,  les  exigences  locales,  les  habitudes  et  les  mœurs  des  habitants 
rendent  impossible  l'adoption  d'un  modèle  unique  de  voitures  pour  les  grandes 
vitesses.  C'est  pourquoi  il  en  existe  un  si  grand  nombre  de  types  présentant  de 
grandes  différences  de  détail,  mais  possédant  tous,  sans  aucun  doute,  des  avantages 
particuliers  pour  le  but  spécial  auquel  ils  sont  destinés. 

La  tendance  générale  actuelle  dans  la  construction  des  voitures  de  chemins  de  fer, 
c'est  d'offrir  aux  voyageurs  le  maximum  possible  de  place,  de  confort  et  de  facilités; 
or,  comme  sur  beaucoup  de  chemins  de  fer,  spécialement  sur  les  lignes  britanniques, 
toute  extension  latérale  ou  vers  le  haut  est  impossible  à  cause  de  la  nécessité  de  ne 
pas  dépasser  les  limites  du  gabarit,  la  longueur  des  voitures  s'accroît  sans  cesse. 

Bien  que  le  matériel  à  voyageurs,  dans  les  divers  pays,  présente  de  si  grandes 
différences  de  détail,  les  voitures  de  chemins  de  fer  modernes  peuvent  être  classées 
en  trois  grandes  catégories  bien  distinctes  sous  le  rapport  de  leur  plan  général  : 

«  1"  Voitures  ouvertes  d'un  bout  à  l'autre,  avec  entrées  par  les  extrémités  et 
passage  centnil,  avec  ou  sans  passage  continu  ou  vestibule  d'un  bout  à  l'autre  du 
train.  Elles  sont  généralement  dites  du  <c  type  américain  »  ; 

«  2®  Voitures  à  compartiments  séparés,  ceux-ci  ayant  tous  une  porte  de  chaque 
côté  du  véhicule.  C'est  ce  qu'on  appelle  le  type  anglais,  qui  est  resté  en  usage  depuis 
l'origine  des  chemins  de  fer  et  qui  est,  en  somme,  un  reste  de  l'ancienne  diligence; 

c<  3**  Les  voitures  à  compartiments  séparés,  mais  à  couloir  latéral  permettant 
l'accès  d'un  compartiment  au  suivant  ou  d'un  bout  à  l'autre  du  train  (|uand  les  véhi- 
cules sont  reliés  entre  eux  par  des  passages  ou  vestibules  couverts.  » 

Cette  dernière  espèce  de  voiture  combine  les  caractères  des  deux  types  précédents 
et  possède  les  avantages  du  système  américain  avec  le  confort  et  le  chez  soi  des  com- 
partiments séparés  anglais. 
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Des  voilures  de  cette  espèce  sont  d'un  usage  largement  répandu  en  Grande- 
Bretagne  et  sur  le  continent,  avec  de  nombreuses  variantes  de  détail.  Quand  les 
voitures  sont,  en  outre,  réunies  par  des  couloirs  ou  vestibules,  elles  offrent  aux 
voyageurs  le  maximum  de  confort  et  de  facilités,  tout  en  conservant  toutes  leurs 
qualités  au  point  de  vue  de  la  formation  des  trains. 

En  passant,  il  est  curieux  de  remarquer  que  les  premiers  types  de  voitures  cou- 
vertes de  3°  classe  étaient  invariablement  ouvertes  d'un  bout  à  l'autre.  On  en  trouve 
encore  quelques-unes  en  service  sur  certaines  lignes,  maison  y  a  ajouté  des  banquettes 
en  travers,  d'après  le  système  des  compartiments  séparés. 

L'orateur  donne  ensuite  un  aperçu  du  développement  du  matériel  roulant  dans  les 
îles  Britanniques.  Il  donne  une  description  et  montre  des  dessins  du  train-corridor 
du  ce  London  and  North  Western  »  et  du  «  Caledonian  »,  en  service  entre  Londres  et 
rÉcosse. 

11  décrit  aussi  le  wagon-restaurant,  le  wagon-lit  avec  salon  et  hivatory,  et  les 
wagons-salons  pour  voyages  de  familles,  et  il  en  montre  aussi  des  vues.  11  commente 
le  tableau  Â  du  rapport  donnant  les  principales  dimensions  et  des  renseignements 
divers  sur  le  matériel  des  trains  rapides  des  railways  de  la  Grande-Bretagne.  Le 
rapporteur  s'occupe  ensuite  particulièrement  de  l'éclairage,  du  chautfage  et  des 
roues  en  ces  termes  : 

Éclairaye.  —  Bien  que  nombre  de  compagnies  éclairent  encore  leurs  trains  avec 
des  lampes  à  l'huile  placés  au  plafond,  l'éclairage  par  le  gaz  comprimé  s'est  large- 
ment répandu  et  son  emploi  s'étend  rapidement.  Quelques  rares  compagnies  utilisent 
la  lumière  éleclrique,  mais  ce  moyen  d'éclairage  n'a  pas  pris  une  grande  extension. 
Il  n'est  pas  douteux  que  si  un  système  économique  et  pratique  était  présenté,  l'usage 
ne  s'en  répande;  mais  jusqu'ici,  l'éclairage  au  gaz  actuel  répond  admirablement  à 
tous  les  desiderata. 

Chauffage.  —  Le  climat  dos  îles  Britanniques  exige  que  l'on  prenne  des  mesures 
pour  le  chauffage  des  voitures  pendant  quatre  ou  cinq  mois  de  l'année,  et  cette 
question  a  fait  l'objet  d'études  très  attentives  dans  ces  derniers  temps. 

Tout  récemment  encore,  le  moyen  de  chauffage  universellement  en  usage  était  la 
chaufferette,  formée  d'une  bouillotte  de  2  pieds  (61  centimètres)  de  longueur,  à 
section  ovale  aplatie,  remplie  d'eau  chaude  ou  d'une  solution  d'acétate  de  soude. 

Divers  systèmes  de  chauffage,  basés  sur  la  combustion  lente  de  briquettes  de 
charbon  préparé,  ont  été  essayés,  mais  ils  n'ont  pas  été  accueillis  avec  faveur  par  les 
chemins  de  fer  britanniques. 

De  nombreux  wagons-salons  ou  spéciaux  ont  aussi  été  chauffés  au  moyen  de 
tuyaux  étroits  en  hélice  circulant  depuis  un  foyer  jusqu'au  compartiment  du  garde. 
Ce  système  convient  extrêmement  bien  là  où  un  garde  accompagnant  le  train  peut 
surveiller  le  foyer;  mais  il  n'a  pas  été  adopté  pour  les  trains  ordinaires. 

Éien  qu'une  chaufferette  à  acétate  de  soude  bien  chauffée,  qui  conserve  sa  chaleur 
pendant  six  heures,  ne  soit  pas  à  dédaigner  pendant  une  journée  froide,  plusieurs 
chemins  de  fer  expérimentent  en  ce  moment,  quelques-uns  avec  grand  succès, 
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différents  systèmes  de  chauffage  des  trains  au  moyen  de  la  vapeur  d'échappement  de 
la  locomotive  ou  de  vapeur  provenant  d'une  chaudière  spéciale.  Il  n'est  pas  douteux 
que  la  solution  finale  de  la  question  du  chauffage  doive  être  cherchée  dans  celte 
direction. 

Roues.  —  La  roue  employée  par  la  majorité  des  chemins  de  fer  britanniques  est 
celle  qui  est  connue  sous  le  nom  de  roue  Mansell,  à  centre  en  bois.  Elle  présente 
quelques  différences  de  détail  sur  les  différentes  lignes,  mais  les  traits  généraux  de 
la  roue  sont  un  moyeu  en  fer  fondu  au  travers  duquel  passe  l'essieu  et  qui  reçoit  les 
secteurs  en  bois  plus  minces  qui  forment  le  corps  de  la  roue.  Le  bandage  est  forcé 
sur  celui-ci  et  les  anneaux  qui  servent  à  le  retenir  et  qui  forment  la  caractéristique 
de  la  roue  sont  maintenus  en  place  au  moyen  de  boulons  qui  traversent  le  corps  en 
bois. 

Le  dessin  donné  dans  le  rapport  montre  que  l'anneau  de  retenue  emprisonne  le 
bandage  des  deux  côtés  et  rend  impossible  le  détachement  d'une  pièce  quelconque, 
même  en  cas  de  rupture  du  bandage. 

Avant  leur  mise  en  place,  les  roues  sont  équilibrées  sur  une  machine  spécialement 
combinée  à  cette  fin,  afin  d'assurer  leur  bon  roulement. 

Dans  mon  rapport  est  décrit  brièvement  le  matériel  à  voyageurs  employé  dans 
chaque  partie  de  l'Europe,  d'après  un  programme  autant  que  possible  uniforme,  afin 
de  faciliter  la  comparaison. 

Un  tableau,  dressé  avec  le  plus  grand  soin  (tableau  B)  donne  les  dimensions  et 
les  autres  détails  du  matériel.  Le  tableau  C  donne  des  détails  analogues  sur  les 
chemins  de  fer  de  l'Inde  et  des  colonies  britanniques  d'Afrique,  d'Australie,  de 
Nouvelle-Zélande,  du  Canada  et  des  Étals-Unis  d'Amérique. 

J'ai  donné  dans  mon  rapport  des  vues  des  voitures  du  système  Pullman  expoâées 
à  l'exposition  de  Chicago,  et  voici,  en  résumé,  ce  que  j'ai  dit  du  malériel  américain  : 

Comme  il  nS  a  guère,  sur  les  chemins  de  fer  américains,  de  ponts  en  dessus  et  de 
tunnels  à  gabarit  réduit,  il  a  été  [mssihle  de  fixer  leH  dimensions  du  matériel  avec  beaucoup 
plus  de  liberté  que  n'en  ont  eu  les  ingénieurs  des  chemins  de  fer  anglais  et  de  la  plupart 
des  lignes  européennes.  Nous  constatons  donc  que  dans  ce  pays  on  a  adopté  généralement 
des  voilures  longues,  larges  et  élevées. 

A  raison  de  la  longueur  des  trajets  qui  oblige  les  voyageurs  à  passer  souvent  plusieurs 
jourset  plusieurs  nuits  dans  le  train,  les  wagons-restaurants,  wagons-lits,  xvagons-salons,  qui, 
sur  beaucoup  de  chemins  de  fer  européens,  sont  considérés  comme  un  luxe,  deviennent  ici 
une  nécessité  absolue. 

Ces  véhicules  spéciaux  appartiennent  ordinairement  à  l'un*;  des  grandes  Compagnies  de 
malériel,  comme  la  Compagnie  Pullman  et  la  (Compagnie  Wagner,  dont  les  voilin*es  sont 
généralement  employées  par  les  différentes  lignes,  CDinme  le  sont  en  Euroi)e  les  véhicules 
de  la  Compagin'e  internationale  des  wagons-lits  pour  les  express  transcontinentaux. 

Ces  voitures  sont  très  soigneusement  construites  et  munies  de  toutes  les  cummodîtés 
qu'exigent  les  longs  voyages.  En  fait,  un  expn-ss  américain  à  long  parcours  est  prestpie 
aussi  complet  par  lui-même  qu'un  transatlantique  ou  qu'un  holel. 
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La  voiture  américaine  ordinaire  conlicnl  des  sièges  de  diflerents  modèles,  réglables  et  ren- 
\ersables,  généralement  garnis  de  peluche;  il  y  a  un  passage  central  relié  de  voilure  à 
voilure  par  des  passerelles  ou  des  soulllels,  ce  qui  permet  de  parcourir  le  train  d'un  bout  à 
l'autre. 

L'Amérique  csl  la  patrie  du  bogie,  dont  l'usage  est  universel.  Les  bogies  sont  à  quatre  ou 
six  roues  en  fonte  coulées  en  coquille,  avec  bandages  en  acier  ou  disque  de  papier  avec 
bandage  d'acier.  On  emploie  généralement  des  essieux  on  fer  forgé  avec  des  fusées  de 
203  sur  102  millimètres  (8  pouces  sur  4),  ou  de  216  sur  108  millimètres  (8  '/s  pouces  sur 
4  V^)-  Les  coussinets  sont  en  laiton  avec  mêlai  blanc  Rabbitt  ou  autre.  Le  graissage  se  fait  à 
l'huile. 

Quelques-uns  des  express  spéciaux  sont  éclairés  a  la  lumière  électrique,  mais  on  emploie 
beaucoup  le  ga/.,  qui  prend  rapidement  la  place  de  l'éclairage  à  l'huile. 

11  convient  de  noter,  en  passant,  que  les  wagons-lits  et  la  voiture  mixte,  exposés  par  le 
«  London  and  Norlh  Weslern  Railway  »  à  l'exposition  de  Chicago,  permettent  d'établir  une 
comparaison  pleine  d'intérêt  entre  les  types  de  voiture  de  l'ancien  et  du  nouveau  continent. 
Chacun  de  ces  types  est  approprié  aux  besoins  du  pays  auquel  il  appartient  et  est  plus  ou 
moins  mal  adapté  à  l'autre. 

De  ces  deux  types  est  né  un  troisième  type,  qui  combine  les  compartiments  séparés  avec 
couloir  latéral  relié  par  des  soulllels,  comme  nous  l'avons  décrit  en  traitant  des  chemins  de 
fer  anglais  et  européens.  Cet  heureux  compromis  semble  tn)uver  faveur  auprès  du  public 
voyageur  de  toutes  les  nations. 

(Applaudissements.) 

Mr.  le  Président.  —  Ln  question  que  nous  sommes  appelés  à  discuter  est  très  vaste 
et  les  solutions  qu  elle  comporte  peuvent  être  très  variables  d'après  les  besoins  parti- 
culiers de  chaque  ligne.  Elle  a  déjà  été  traitée  à  Paris  lors  de  la  troisième  session. 

Mr.  Ludvigrh,  Ch.  de  f.  de  TÉlat  hongrois.  —  Le  rapport  très  intéressant  de 
Mr.*  Park  donne  des  renseignements  sur  les  voitures  des  express  en  usage  en  Angle- 
terre. Il  serait  désirable  de  savoir  quel  est  le  système  de  voiture  qui,  pour  les 
trains  à  grande  vitesse,  donne  les  meilleurs  résultats.  C'est  en  Angleterre,  en  effet, 
que  les  trains  ont  l'allure  la  plus  rapide;  la  vitesse  qu'ils  atteignent  n'a  pas  encore 
été  réalisée  sur  le  continent,  il  y  aurait  donc  intérêt  ù  savoir  quels  sont  sous  ce 
rapport  les  résultats  obtenus  sur  les  chemins  de  fer  anglais. 

Ma  première  question  a  trait  aux  roues  en  bois.  Je  désirerais  connaître  pour 
quelles  raisons  on  les  a  adoptées  et  si  elles  donnent  un  roulement  plus  doux.  La 
seconde  question  que  je  désire  poser  surtout  aux  représentants  des  chemins  de  fer 
anglais  se  rapporte  à  la  marche  douce  et  sans  bruit  des  voitures.  Je  crois  que  ce 
sont  certainement  les  voitures  à  bogie  qui  répondent  le  mieux  à  ce  desideratum, 
mais  la  question  est  de  savoir  quelle  charge  par  essieu  répond  le  mieux  aux  besoins 
et  (|uelle  est  la  limite  qu'il  ne  faut  pas  dépasser.  Enfin,  je  désirerais  être  renseigné 
sur  rexpérience  faite  avec  les  voilures  à  bogies  à  six  essieux,  trois  de  chaque  côté. 

J'espère  que  l'un  de  nos  collègues  anglais  voudra  bien  nous  donner  quelques  ren- 
seignements à  ce  sujet. 
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Mr.  le  Président.  —  Mr.  Park  attendra  pour  répondre  que  d'autres  délégués  aient 
formulé  leurs  observations. 

Mi.  FreBcot,  Méditerranée  italienne.  —  Dans  le  rapport,  il  est  dit  qu'en  Angle- 
terre on  emploie  généralement  les  roues  en  bois,  c'est  probablement  parce  que  le 
profil  des  lignes  y  est  plus  facile.  Sur  le  continent,  où  les  lignes  sont  parfois  très  diffi- 
ciles, la  roue  en  bois  ne  peut  pas  être  employée,  parce  qu'elle  est  rapidement  mise 
hors  de  service  par  Taction  continue  des  freins  sur  des  pentes  nombreuses  et  d'une 
certaine  longueur.  En  Italie,  sur  notre  réseau  de  la  Méditerranée,  nous  avons 
employé  ces  roues  dans  les  voitures  des  trains  express,  mais  après  quelque  temps 
nous  avons  dû  les  retirer  du  service,  car  leur  emploi  présentait  des  dangers,  l'action 
(lu  frein  amenant  un  échauffement  tel  que  le  bois  commençait  souvent  à  brûler.  Si 
ces  roues  peuvent  convenir  sur  les  lignes  anglaises  où  le  frein  ne  doit  agir  que  pour 
les  arrêts,  elles  ne  me  paraissent  pas  pouvoir  être  adoptées  sur  les  lignes  présentant 
(les  pentes  très  fortes  et  très  longues  où  les  freins  doivent  être  serrés  pendant  long- 
temps. 

Mr.  le  Présideiit.  —  Ne  pourrions-nous  pas  avoir  des  informations  relatives  à 
Vemploi  des  roues  Mansell  sur  les  lignes  des  chemins  de  fer  russes  ? 

Mr.  Antoehine,  Ch.  de  f.  de  l'État  russe.  —  Nous  avons  dû  renon(»er  à  l'usage 
(les  roues  Mansell  ;  celles  que  nous  avons  employées  étaient  en  bois  de  teck  avec 
moyeu  en  fonte. 

Mr.  Kerbedz,  Vladicaucase.  —  Je  me  permettrai  d'ajouter  que  l'expérience  faite  en 
Russie  a  été  désastreuse,  bien  que  nous  ayons  eu  des  roues  Mansell  provenant  des 
meilleures  usines  anglaises.  Cela  provient  peut-être  de  la  sécheresse  du  climcit. 

Le  bois  se  desséchant  pendant  l'été,  le  bandage  prenait  du  jeu  et  toute  la  roue  se 
détraquait.  Nous  avons  dû  rejeter  ces  roues  de  tout  notre  matériel  à  voyageurs  et  de 
nos  wagons  à  freins.  Je  dois  donc  confirmer  ce  qu'a  dit  Mr.  Frescot. 

Dans  les  trains  impériaux,  dont  la  construction  a  fait  l'objet  des  études  les  plus 
consciencieuses,  on  n'a  pas  même  osé  songer  un  seul  instant  à  employer  la  roue 
Mansell.  Nous  avons  employé  des  roues  ordinaires  en  fer,  avec  bandage  d'acier  et 
cercles  de  retenue.  Notre  décision  a  été  prise  à  la  suite  des  études  d'un  comité 
d'ingénieurs  dont  j'ai  eu  l'honneur  de  faire  partie  avec  Mr.  Antoehine  et  qui  a 
examiné  la  question  de  sécurité  en  se  basant  sur  rexpéricnce  que  nous  possédons. 

Je  signale  encore  cet  autre  fait  :  pour  les  wagons  à  marchandises,  il  y  a  un  délai  de 
revision  fixé  à  trois  ans;  or,  lorsqu'il  s'agit  de  wagons  munis  de  roues  Mansell,  on 
les  refuse  aux  points  d'échange  après  un  certain  temps  de  service. 

Mr.  Antoehine.  —  Seize  mois. 

Mr.  Xerbedz.  —  On  exige  que  les  chemins  de  fer  auxquels  appartiennent  les 
wagons  munis  de  ces  roues  indiquent  sur  c«ux-ci  la  date  de  visite.  Lorsque  plus  de 
seize  mois  se  sont  écoulés,  le  wagon  à  marchandises  est  refusé. 
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Ce  sont  là  des  faits  que  j'ai  cm  de  mon  devoir  de  porter  à  la  connaissance  des 
sections  réunies. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  aimerions  à  avoir  l'avis  de  quelques  Américains  sur  ce 
point.  Je  prie  Mr.  Ely,  en  sa  qualité  de  représentant  d*un  des  plus  grands  réseaux 
américains,  de  vouloir  bien  donner  son  opinion. 

Mr.  Ely,  Pennsylvania  RR.  (En  anglais  )  —  Je  dois  corroborer  ce  qui  vient  d  être  dit 
des  roues  Mansell.  Le  climat  des  États-Unis  ne  permet  pas  d'en  faire  usage.  Il  y  a 
quelque  vingt  ans,  nous  avons  importé  d'Angleterre  un  grand  nombre  de  roues 
Mansell  pour  en  faire  emploi  pour  les  wagons-lits,  parce  que  ces  roues  sont  moins 
sonores  que  les  roues  en  fonte.  Les  ditticultés  rencontrées  ont  été  exactement  les 
mêmes  qu'en  Russie.  La  sécheresse  extrême  de  nos  étés  et  nos  hivers  pluvieux  les 
ont  rapidement  désassemblées  et  elles  ont  dû  être  retirées  du  service. 

La  Compagnie  Pulmann,  qui  exploite  le  plus  grand  nombre  de  wagons-lits  aux 
États-Unis,  a  fait  une  expérience  du  même  genre  avec  des  roues  en  pâte  ù  papier  com- 
primée dans  des  moules  au  moyen  d'une  très  forte  pression  hydraulique.  Cette 
matière,  subissant  moins  l'influence  des  conditions  atmosphériques,  paraît  fonc- 
tionner convenablement.  D'une  façon  générale,  la  roue  la  plus  répandue,  là  où  l'on 
fait  usage  de  bandages  en  acier,  c'est  la  roue  à  plateau  en  fer  forgé,  dont  les  bandages 
sont  maintenus  par  un  cercle  de  retenue,  soit  la  bague  Gibson,  soit  l'attache  Mansell 
ordinaire,  ou  par  un  disque  en  fer  forgé.  Nous  avons  reconnu  qu'en  général  une 
roue  en  plusieurs  pièces  ne  résiste  pas  bien  à  l'action  énergique  du  frein  et  est  d'un 
entretien  très  coûteux.  Les  boulons,  à  moins  qu'ils  ne  soient  fixés  avec  le  plus  grand 
soin,  prennent  du  jeu  surtout  sous  l'effort  de  torsion,  souvent  très  violent,  exercé  par 
les  freins. 

Mr.  Boessing  van  Iterson,  Ch.  de  f.  Hollandais.  —  Nous  avons  fait  également 
l'essai  de  ces  roues  en  bois  de  teck  et  nous  avons  eu  des  accidents  qui  nous  ont 
obligés  à  les  mettre  toutes  hors  de  service. 

Mr.  Antoehine.  —  Je  ne  crois  pas  pouvoir  être  aussi  absolu  que  Mr.  Kerbedz,  qui 
attribue  à  la  sécheresse  du  climat  de  la  Russie  le  fait  qu'on  a  dû  y  renonœr  à 
employer  les  roues  Mansell.  En  effet,  les  chemins  de  fer  baltiques,  près  de  la  mer 
Baltique,  ont  dû  également  renoncer  à  faire  usage  de  ces  roues. 

Mr.  Park.  (En  anglais.)  —  Il  n'est  pas  douteux  que  les  observations  présentées  par 
Mr.  Antoehine  pour  la  Russie  et  par  Mr.  Ely  pour  les  États-Unis  ne  soient  fondées 
et  que  les  choses  se  passent  bien  ainsi  dans  ces  climats.  La  seule  chose  que  je  puisse 
répondre,  c'est  qu'en  Angleterre  un  très  grand  nombre  de  roues  Mansell  sont  en 
service  dans  des  trains  à  grande  vitesse  qui  parcourent  des  distances  considérables, 
et  qui  montent  et  descendent  des  inclinaisons  très  fortes.  Nos  roues  sont  toutes 
munies  de  freins  en  Angleterre  et  cependant  la  roue  Mansell  est  absolument  la  roue 
•lu  pays. 
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I^  «  North  Western  »  a  iO,000  paires  de  ces  roues  en  service.  Je  puis  attirmer  que 
leur  entretien  ne  donne  lieu  à  aucune  préoccupation  particulière  et  j'en  prends  à 
témoin  un  grand  nombre  de  délégués  anglais  présents.  Il  n'est  pas  douteux  que  la 
chose  ne  soit  duc  à  la  température  et  au  climat  régulier  que  nous  avons  dans  notre 
île.  Cependant,  pour  les  pays  où  il  existe  de  fortes  pentes,  d'une  longueur  excep- 
tionnelle, qui  nécessitent  lapplication  continuelle  des  freins,  et  où  les  bandages  ont 
une  tendance  à  se  desserrer  et  à  s'écliautt'er,  la  roue  à  plateau  en  fer  forgé  peut  être 
préférable;  mais  en  Angleterre,  ce  n'est  pas  le  cas  ordinaire. 

Comme  l'a  dit  Mr.  Ely,  la  roue  en  bois  est  peu  bruyante,  très  élastique,  et  elle  pré- 
sente par  conséquent  de  grands  avantages  sous  ce  rapport. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  ne  prends  la  parole  que  pour  témoigner  que  l'explica- 
tion de  Mr.  Park  est  parfiUtement  exacte,  et  c'est  le  succès  de  la  roue  Mansell  en 
Angleterre  qui  nous  a  conduits  à  en  commander  un  grand  nombre. 

Xous  avions  appris,  à  la  suite  d'une  enquête  personnelle  et  impartiale,  qu'elle  avait 
parfaitement  réussi  dans  ce  pays.  Je  pense  qu'on  peut  attribuer  leur  échec,  aux  États- 
l'nis,  aux  alternatives  de  sécheresse  et  d'humidité.  Si  ce  climat  était  toujours  sec  ou 
toujours  humide,  il  est  fort  probable  que  l'on  aurait  obtenu  de  meilleurs  résultats, 
mais  ce  sont  surtout  les  alternatives  qui  sont  à  redouter. 

Mr.  le  Président.  —  Il  paraît,  messieurs,  que  les  opinions  sont  divisées  sur  les 
mérites  de  la  roue  Mansell  avec  disque  en  bois. 

Cette  question,  soulevée  par  Mr.  Ludvigh,  est  certainement  très  intéressante  au 
point  de  Mie  de  la  construction  des  voitures  et  du  roulement,  mais  ce  n'est  qu'un 
détail  et  il  conviendrait  que  nous  entamions  l'examen  de  la  question  la  plus  impor- 
tante :  celle  du  type  de  voitures  pour  trains  à  grande  vitesse.  C'est  ainsi,  en  effet,  que 
débute  la  question  VII. 

J'ouvre  donc  la  discussion  sur  ce  point. 

Je  crois  qu'il  existe  une  tendance  à  adopter  le  type  américain,  c'est-à-dire  la  voi- 
ture à  bogies  beaucoup  plus  longue  que  nos  voitures  à  quatre  et  à  six  roues. 

Mr.  Kerbedz.  —  M'occupant  du  type  à  adopter,  au  point  de  vue  du  trafic,  qui  est 
celui  de  la  section  dont  je  suis  président,  je  constate  d'abord  que  tous  les  chemins 
de  fer  se  préoccupent  des  facilités  à  donner  au  public.  Il  y  a  là  un  mouvement  bien 
caractérisé,  non  seulement  en  Angleterre,  mais  dans  tous  les  pays  de  l'Europe  et 
surtout  en  Russie. 

En  Russie,  les  trains  sont  lents  et  soumis  à  beaucoup  d'arrêts,  mais  les  Russes  ne 
s'en  plaignent  pas.  Non  seulement  ils  ne  demandent  pas  à  aller  plus  vite,  mais  il 
arrive  même  que  le  chef  de  l'exploitation  reçoive  des  réclamations  de  personnes  qui 
désireraient  de  plus  longs  arrêts. 

Je  trouve  qu'il  y  a  une  (|ueslion  d'humanité  à  permettre  aux  personnes  qui  font 
en  chemin  de  fer  des  parcours  très  longs  de  disposer  d'une  couchette.  On  comprend 
qu'on  fasse  payer  un  petit  supplément  pour  un  oreiller,  pour  une  couverture;  mais 
la  faculté  de  s'allonger  ne  peut  pas  être  refusée  à  un  voyageur  qui  fait  un  long  trajet. 
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Quand  on  transporte  des  bestiaux,  on  ne  leur  refuse  pas  la  faculté  de  s'allonger  et 
on  ne  peut  pas  traiter  plus  durement  les  voyageurs  que  les  bestiaux.  {Rires.) 

Le  public,  en  général,  ne  demande  pas  le  luxe;  on  fait  fausse  route  en  mettant  à 
sa  disposition  des  voitures  luxueuses  garnies  de  drap,  de  velours,  de  maroquin  d'un 
prix  élevé;  en  Russie,  où  il  y  a  en  été  beaucoup  de  poussière,  on  est  obligé  de  cou- 
vrir les  sièges  de  bousses  en  toile  ordinaire  et  le  public  ne  s'en  plaint  pas. 

Ce  qu'il  faut,  c'est  donner  au  public  l'espace  nécessaire;  ce  qu'il  demande,  c'est  de 
l'air,  de  la  lumière,  des  commodités  —  vvater-closets  et  toilettes — et,  enfin,  par-dessus 
tout,  la  faculté  de  s'allonger,  au  point  de  vue  de  la  Russie  particulièrement,  où  les 
voyages  sont  très  longs.  J'estime  que  la  discussion  présenterait  plus  d'intérêt  si  elle 
portait  sur  la  question  du  confort  à  donner  aux  voyageurs  faisant  de  longs  parcours. 

J'ajouterai  à  ce  que  je  viens  de  vous  dire  que  depuis  deux  ou  trois  ans,  nous  avons 
60  voitures  ù  dortoir  des  différentes  classes  et  que  bientôt  nous  en  aurons  120,  ce 
qui  nous  permettra  de  ne  composer  nos  trains  à  grands  parcours,  tels  que  ceux  de 
Saint-Pétersbourg  à  Moscou,  que  de  voitures  où  les  voyageurs  pourront  s'étendre  et 
trouver  ce  degré  de  confort  qui  est  même  nécessaire  à  la  santé. 

Nous  n'avons  pas  dû  pour  cela  réduire  le  nombre  des  places.  Nous  avons  réussi  à 
concilier  les  exigences  du  public  avec  les  nécessités  de  l'exploitation,  sans  devoir 
adopter  des  arrangements  dispendieux;  nous  avons  pris  les  arrangements  les  plus 
simples  possible. 

Mr.  Solacroup,  Paris-Orléans.  —  Je  demande  ù  Mr.  Kerbedz  de  bien  vouloir  indi- 
quer les  lignes  dont  il  parle. 

Mr.  Kerbedz.  —  La  ligne  de  l'État  en  a  quatre  cents  et  elle  en  commande  encore 
six  cents  cette  année.  Nous  venons  de  reconstruire  encore  dans  nos  ateliers  cent  voi- 
tures dans  ces  conditions,  et  il  n'y  a  pas  de  wagon  de  3®  classe  sortant  du  service  de 
l'entretien  général  qui  n'ait  subi  des  changements  intérieurs,  dans  le  sens  que  je 
viens  d'indiquer. 

Je  dirai  plus,  messieurs.  Nous  avons  mis  à  l'étude  la  construction  d'un  type  de 
wagon  pour  le  transport  en  masse  des  ouvriers,  —  ceux  qu'on  appelle  les  voyageurs 
de  4®  classe,  —  ainsi  que  pour  les  recrues  et  les  troupes,  et  nous  espérons  pouvoir 
leur  donner  le  moyen  de  s'étendre. 

Nos  wagons  couverts  à  marchandises,  transformés  en  vue  du  transport  des  troupes, 
seront  aménagés  de  manière  à  permettre  aux  soldats  de  s'étendre.  Quarante  hommes 
dans  un  wagon  peuvent  s'étendre  et  dormir. 

C'est  une  mesure  humanitaire  imposée  par  notre  ministre  de  la  guerre,  et  cela  n'a 
pas  coûté  grand'chose. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes  tous  d'accord  que,  pour  les  parcours  excessive- 
ment longs,  nous  devons  donner  aux  voyageurs  le  moyen  de  se  trouver  le  mieux 
possible  et  de  s'étendre  raémcv,  comme  le  recommande  Mr.  Kerbedz.  Peut-être  cepen- 
dant que  la  chose  présenterait  quelque  difficulté  sur  des  lignes  à  fortes  rampes  où  il 
peut  être  malaisé  de  remorquer  des  trains  à  grande  vitesse  avec  un  poids  mort  con- 
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sidérable  par  voyageur.  D'autre  part,  les  besoins  pourront  ne  pas  être  les  mêmes  que 
lorsqu'il  s'agit  d'un  très  vaste  territoire.  Ce  que  Mr.  Kerbedz  vient  de  dire  est  cepen- 
dant très  utile,  et  je  crois  que  tout  le  monde  sera  parfaitement  d'accord  sur  ce  point. 
Je  crois,  messieurs,,  qu'en  discutant  le  type  de  voiture,  il  conviendrait  d'examiner 
In  question  de  la  longueur  de  la  caisse.  Faut-il  construire  de  longues  voitures  montées 
sur  bogies  ou  des  voitures  moins  longues  plus  faciles  à  manœuvrer  sur  les  plaques 
lorsqu'il  n'y  a  pas  moyen  de  faire  la  manœuvre  par  aiguillage  et  permettant 
d'ajouter  une  voiture  à  un  train  lorsqu'il  ne  manque  que  quelques  places  dans 
celui-ci?  Il  s'agit  là,  en  somme,  de  conditions  d'exploitation. 

Mr.  Frasoot.  —  Dans  les  termes  où  elle  est  posée,  la  question  ne  se  prête  guère  à 
une  réponse  absolue. 

Si  on  demande  quelle  est  la  voiture  la  plus  utile  au  public,  il  est  évident  qu'il  faut 
répondre  que  c'est  celle  qui  présente  le  plus  possible  de  commodités.  Il  s'agit  ici 
d'une  question  de  plus  ou  moins  de  places  et  non  d'une  question  technique.  Nous  ne 
pouvons  pas  discuter  ici  la  question  de  savoir  si  le  voyageur  préfère  les  voitures  dans 
lesquelles  il  trouve  toutes  les  commodités  désirables  et  où  il  a  la  faculté  de  se  mou- 
voir ;  la  chose  est  évidente.  Il  en  est  de  même  de  la  longueur  des  voitures.  Il  est  clair 
techniquement  qu'une  voiture  plus  longue,  bien  construite,  bien  suspendue,  donne 
moins  de  secousses,  et  nous  serons  tous  d'accord  pour  dire  que  la  voiture  longue, 
bien  suspendue,  offrant  toutes  les  commodités  voulues,  satisfait  mieux  le  public  à 
tous  les  points  de  vue.  Mais  il  reste  toujours  la  question  du  prix  des  places,  qui  change 
de  compagnie  à  compagnie. 

Sur  les  lignes  qui  sont  presque  de  niveau,  une  augmentation  de  poids  mort  n'a 
pas  la  même  importance  que  sur  les  lignes  dont  le  profil  est  accidenté. 

II  y  a  encore  un  autre  point  à  considérer.  Certaines  lignes  sont  construites  depuis 
fort  longtemps,  d'autres  sont  de  construction  récente;  il  est  naturel  que  ces  dernières 
sont  mieux  à  même  de  faire  le  service  avec  de  grandes  voitures,  tandis  que  les 
chemins  de  fer  anciens,  pourvus  d'installations  resserrées,  d'appareils  de  gare  moins 
bien  construits,  etc.,  ne  sont  pas  en  état  de  recevoir  des  voitures  longues. 

Il  y  a,  enfin,  des  lignes  sur  lesquelles  la  composition  des  trains  est  sensiblement 
constante,  alors  que,  sur  d'autres,  il  y  a  des  décompositions  et  des  recompositions,  et 
par  suite  des  manœuvres  fréquentes  qui  empêchent  d'avoir  des  voitures  longues  et 
des  trains  continus.  Il  est  évident  que  les  trains  à  intercommunication  avec  plates- 
formes  couvertes  sont  préférables,  mais  on  ne  peut  songer  à  en  avoir  dans  ce  dernier 
cas. 

Il  ne  s'agit  donc  pas  ici  d'une  question  technique,  mais  d'une  question  de  circon- 
stances, et  il  me  paraît  difiicile  de  résoudre  la  question  telle  qu'elle  est  posée.  Je  le 
répète  encore,  il  est  évident  que  les  voitures  longues  donnent  moins  de  secousses, 
que  leurs  compartiments  sont  plus  grands,  qu'elles  offrent  plus  de  commodités  aux 
voyageurs  et,  qu'à  tous  les  points  de  vue,  elles  sont  donc  préférables.  Mais  tout  cela 
est  dominé  par  la  question  du  prix  des  places,  et  il  fautvoirdans  quellclimite  on  peut 
l'augmenter. 
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Mr.  Keibedz.  —  Messieurs,  je  crois  que  je  n'ai  pas  été  tout  à  fait  bien  compris. 

Je  n*ai  pas  touché  à  la  question  technique;  elle  est  de  la  compétence  spéciale  de 
Mr.  Kossuth,  qui  pourra  la  traiter  à  fond. 

Pour  le  moment,  je  me  borne  à  examiner  la  question  au  point  de  vue  de  Texploi- 
tation  et  du  tralic.  Je  n'ai  pas  dit  un  seul  mot  pour  défendre  les  grandes  voitures  à 
quatre  essieux;  j'ai  parlé  seulement  du  minimum  des  exigences  que  peut  avoir  le 
voyageur.  Ces  exigences  peuvent  être  satisfaites  dans  une  voiture  à  quatre  roues  aussi 
bien  que  dans  une  voiture  à  huit  roues.  Examinez  le  plan  d'une  grande  voiture  à  huit 
roues,  vous  constaterez  qu'en  la  divisant  en  deux  et  avec  un  petit  changement  dans 
le  nombre  d'essieux  du  train,  vous  aurez  le  même  nombre  de  places. 

La  Compagnie  de  Paris-Orléans  a  construit  des  wagons  ù  quatre  roues  pour  express, 
qui  sont  admirables  de  légèreté  et  qui  roulent  très  doucement. 

Si  nous  avons  120  voitures  à  huit  roues,  nous  en  construisons  aussi  à  quatre  roues 
pour  les  embranchements.  Je  n'ai  fait,  je  le  répète,  que  poser  le  minimum  d'exigences 
raisonnables  que  nous  devons  accorder  au  voyageur  pour  les  trajets  de  longue 
haleine,  que  l'on  y  arrive  avec  des  voitures  à  huit  roues  ou  à  quatre  roues,  peu 
importe.  On  a  semblé  croire  que  je  préconisais  les' voitures  et  les  trains  de  luxe, 
mais  tout  au  contraire,  ce  que  nous  cherchons,  c'est  non  pas  une  voiture  de  luxe, 
mais  une  voiture  commode  pour  tout  le  monde,  et  j'ai  dit  que  c'était  une  faute  qu'on 
avait  commise  de  rechercher  le  luxe  dans  l'installation.  Les  voyageurs  ne  le 
recherchent  pas  et  ne  le  désirent  pas  lorsqu'ils  doivent  le  payer,  il  s'agit  d'une  pure 
question  d'humanité.  Donnez  aux  voyageurs  le  confort  pur  et  simple,  c'est-à-dire 
l'espace  qui  correspond  aux  conditions  ordinaires  de  l'existeuce.  Voilà  sur  quoi  j'ai 
tenu  à  insister. 

Quant  à  la  question  technique,  je  n'y  ai  pas  même  touché.  Je  suis  parfaitement 
d'accord  avec  Mr.  Frescot  que  c'est  une  question  d'espèce  et  que,  selon  le  cas,  on  devra 
choisir  une  voiture  à  bogies  à  huit  roues  ou  à  six  roues. 

Mr.  le  Président.  —  Évidemment,  comme  Ta  fait  observer  Mr.  Frescot,  et  comme 
moi-même,  si  j'ai  bonne  mémoire,  je  l'ai  fait  remarquer  à  la  session  de  Paris,  la 
question,  telle  qu'elle  est  posée,  n'est  guère  susceptible  de  recevoir  une  solution, 
parce  qu'on  arriverait  à  cette  vérité,  digne  de  Mr.  de  la  Palisse,  que  les  voitures 
doivent  satisfaire  aux  besoins  en  vue  desquels  elles  sont  construites. 

Autre  chose  sont  les  voitures  faisant  un  grand  parcours,  de  Saint-Pétersbourg  en 
Crimée,  par  exemple,  et  les  voitures  circulant  de  Londres  à  Liverpool  ou  de  Paris  à 
Calais.  11  est  évident  qu'on  adapte  chaque  type  de  voiture  aux  besoins  auxquels  il  doit 
répondre.  Il  est  donc  fort  difticile  d'arriver  à  une  conclusion  absolument  précise. 
Mais  on  peut  cependant  dire  qu'il  est  à  souhaiter  que  les  administrations  de  chemins 
de  fer  cherchent  à  donner  de  la  sécurité  et  de  l'espace  au  voyageur,  plutôt  qu'à  lui 
donner  du  luxe. 

Mr.  Eerbedz.  —  J'ajouterai  que  j'ai  soulevé,  cette  question  et  que  j'y  insiste  encore 
pour  signaler  que  la  direction  dans  laquelle  on  a  cherché  l'amélioration  n'était  pas 
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la  vraie.  On  a  recherché  surtout  le  luxe,  alors  que  le  public  désire  seulement  le 
confort.  Or,  luxe  et  confort  sont  deux^^hoses  bien  différentes. 

Mr.  Boghos  Pacha  Vabar,  gouvernement  ég\'ptien.  —  J'ai  une  simple  question  à 
poser. 

On  s'est  beaucoup  occupe  de  la  question  du  confort,  et  avec  raison.  Il  y  a  une  ten- 
dance à  satisfaire  de  plus  en  plus  aux  besoins  des  voyageurs,  et  cette  tendance  pousse 
à  l'introduction  des  grands  wagons,  et  en  particulier  des  wagons  à  bogies,  dans 
lesquels  on  peut  disposer  d'un  espace  suffisant.  Je  voudrais  précisément  poser  une 
question  à  ce  sujet.  Le  cas  que  j'ai  en  vue  se  présente  rarement  on  Angleterre,  où  les 
trains  sont  généralement  cx)mposés  de  wagons  d'un  même  type,  par  exemple  de 
wagons  à  bogies,  mais  il  se  présente  sur  le  continent  et  dans  mon  pays.  Nous  avons 
des  trains  dans  lesquels  on  intercale  une  ou  deux  voitures  à  bogies,  au  milieu  de 
voitures  plus  légères,  de  voitures  à  quatre  roues.  Je  me  demande  quelles  consé- 
quences pourrait  avoir  cette  pratique  en  cas  d'accident,  par  suite  de  la  différence  de 
poids.  Je  crois  que  ces  conséquences  peuvent  être  très  graves,  et  je  pose  la  question 
à  ceux  de  nos  collègues  qui  ont  une  expérience  plus  grande  que  la  mienne  à  ce  point 
de  vue.  A  côté  du  confort,  des  facilités  et  des  commodités  à  offrir  aux  voyageurs,  il 
y  a  la  question  de  sécurité,  et  je  demande  si  l'introduction  de  wagons  à  bogies  dans 
des  trains  composés  en  majeure  partie  de  voitures  d'un  autre  type  ne  peut  pas  avoir 
de  graves  conséquences  en  cas  d'accident. 

Mr.  Kerbedz.  —  Vous  demandez  aux  délégués  des  différentes  administrations  de 
confesser  leurs  péchés.  Généralement  on  n'aime  pas  les  confessions  de  ce  genre,  on 
n'aime  pas  raconter  les  désastres  qui  se  sont  produits  sur  les  lignes  qu'on  exploite 
et  on  s'efforce  même  de  les  oublier. 

Nous  avons  tous  remarqué,  sur  le  continent  et  en  Angleterre,  des  wagons-lits 
intercalés  dans  les  trains  express  avec  des  voitures  à  quatre  roues.  En  Allemagne,  je 
suis  venu  de  Wirballen  à  Berlin  dans  un  express  faisant  7S  kilomètres  à  l'heure 
(marche  moyenne);  eh  bien!  en  avant  du  fourgon  à  bagages,  il  y  avait  un  wagon 
ordinaire  à  marchandises  à  quatre  roues,  muni  seulement  de  la  conduite  générale 
du  frein  Westinghouse,  et  ce  train  était  composé  de  5  ou  6  voitures  à  quatre  roues 
et  à  six  roues,  et  de  3  ou  4  voitures  à  huit  roues.  Chez  nous,  en  Russie,  nous  n'hési- 
tons pas  à  mettre  des  voitures  de  quatre  ou  six  roues  et  des  voitures  à  huit  roues  dans 
le  même  train,  et  cela  se  voit  aussi  en  Angleterre.  Le  train  dans  lequel  nous  sommes 
allés  de  Crewe  à  Liverpool  éUiit  composé  également  de  wagons  de  divers  types. 

Mr.  Baudry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Je  suis  d'avis,  comme  Mr.  Frescot,  que 
nous  ne  pouvons  guère  discuter  utilement  ici  la  question  soulevée  par  Mr.  Kerbedi, 
président  de  la  3^  section,  parce  que  c'est  une  question  d'espèce,  dont  la  solution 
dépend  beaucoup  plus  de  la  situation  financière  de  chaque  réseau  que  de  considéra- 
lions  générales.  Je  crois  cependant  utile  de  faire  remarquer  que,  dans  la  discussion 
qui  vient  d'avoir  lieu  h  ce  sujet,  on  a  beaucoup  parlé  de  longs  voyages  sans  préciser 
suffisamment  ce  que  chacun  entendait  par  ces  mots.  Ici,  en  Angleterre,  on  entend 
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par  long  voyage  le  trajet  de  Londres  à  Aberdeen,  par  exemple  ;  en  France,  quand 
nous  allons  de  Paris  à  Nice,  nous  trouvons  que  c'est  un  très  long  voyage.  Mais  ce 
sont  sans  doute  là  des  voyages  bien  moins  longs  que  ceux  dont  a  voulu  parler 
Mr.  Kerbedz. 

Si,  laissant  de  côté  cette  question  de  trafic,  jq  me  place  au  point  de  vue  technique, 
voici  une  question  qu'il  me  paraîtrait  intéressant  de  discuter. 

Mr.  Freseot  disait  tout  à  l'heure  que  nous  sommes  tous  d'accord  pour  reconnaître 
que  les  grandes  voitures  sont  plus  confortables  que  les  petites.  Il  s'agit  pourtant  de 
savoir  si,  au  delà  d'une  certaine  limite,  on  gagne  quelque  chose  ;  si,  par  exemple  après 
être  parti  de  la  voilure  à  deux  essieux  et  avoir  passé  par  la  voiture  à  trois  essieux 
avec  un  empattement  de  7  mètres  à  7'"30  et  des  caisses  longues  de  10  à  12  mètres,  on 
gagne  quelque  chose  au  point  de  vue  du  confort  à  prendre  des  voitures  plus  longues 
encore  et  montées  sur  bogies.  Ce  point  serait  intéressant  à  discuter. 

En  ce  qui  nous  concerne,  —  au  chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée,  —  nous 
sommes  passés  directement  de  nos  voitures  de  petites  dimensions  aux  très  longues 
voilures  à  bogies  ;  ces  voitures  ont  été  trouvées  bonnes,  mais  le  service  de  l'exploita- 
tion a  été  fort  gêné  d'avoir  d'aussi  grandes  voitures  à  manœuvrer  dans  ses  gares  et  il 
nous  a  demandé  de  faire  des  voitures  moins  longues  et  tout  aussi  bonnes.  Nous 
avons  fait  alors  des  voitures  à  trois  essieux,  de  10  à  12  mètres  de  longueur,  suivant 
la  classe,  avec  un  empattement  de  7"'20  à  7'"30.  Aujourd'hui,  ces  voitures  qui 
forment  la  majeure  partie  de  nos  trains  express  sont  aussi  appréciées  que  nos  voi- 
tures à  bogies  placées  dans  les  mêmes  trains.  J'ajoute,  pour  répondre  au  représen- 
tant du  gouvernement  égyptien,  que  le  mélange  des  voitures  à  trois  essieux  et  des 
voitures  à  bogies  n'a  donné  lieu  à  aucun  inconvénient  sur  notre  réseau. 

Mr.  KerbediB.  —  Je  considère  comme  un  long  voyage  celui  où  le  voyageur  a  be.«oin 
de  dormir  ;  que  ce  soit  pendant  une  ou  deux  nuits,  peu  importe.  C*est  la  continuité 
d'une  même  période  de  vingt-quatre  heures  que  je  considère  et,  une  fois  qu'il  faut 
dormir,  c'est  à  mon  avis  un  long  parcours;  cela  peut  donc  dépendre  des  heures  de 
départ.  Mais  je  ferai  remarquer  que  la  compagnie  qui  donnerait  cette  facilité  arrive- 
rait à  de  bons  résultats.  Considérez,  s'il  vous  plaît,  messieurs,  la  dépense  faite  par 
quelqu'un  qui  veut  aller  de  sa  résidence  à  une  ville  voisine  pour  y  traiter  des 
affaires,  ou  même  pour  y  voir  un  de  ses  amis.  Si  le  train  est  confortable,  s'il  peut 
arriver  le  matin  après  avoir  dormi  en  route,  si  parti  à  10  heures  ou  à  minuit,  par 
exemple,  il  arrive  à  destination  frais  et  dispos  après  s'être  lavé  dans  le  train,  il 
n'aura  fait  aucune  dépense  spéciale;  il  ira  alors  à  ses  afl'aires,  puis  il  restera  jusqu'au 
soir,  il  utilisera  sa  soirée  au  théâtre  ou  ailleurs,  puis  il  reprendra  son  train  pour  le 
retour;  avec  10  francs,  prix  de  son  billet,  et  S  ou  6  francs  —  je  prends  une  bourse 
moyenne  —  pour  sa  nourriture  et  ses  plaisirs,  il  aura  subvenu  à  tout  sans  avoir  de 
note  d'hôtel  à  payer  et  sans  avoir  subi  de  fatigue. 

Croyez-vous  que  celui  qui  dépense  10  francs,  au  lieu  de  15,  ne  voyagera  pas  plus 
souvent?  11  se  déplacera  plus  facilement  parce  qu'il  préférera  traiter  ses  affaires 
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personnellement  que  par  écrit.  Et  c'est  là  qu'on  trouvera  une  source  de  trafic  si  on 
offre  aux  hommes  d'affaires  des  trains  confortables  et  réguliers. 

Hr.  Baudry.  —  Nous  reconnaissons  tous  Tagrément  et  Tutilité  qu'il  y  a  pour  les 
voyageurs  à  être  confortablement  installés  dans  le  train.  Seulement,  pour  savoir  les 
uns  et  les  autres  dans  quelle  mesure  nous  pouvons  donner  ce  confort,  nous  devons 
examiner  à  quel  prix  on  peut  l'obtenir.  Tout  à  l'heure,  Mr.  Kerbedz  disait  qu'il  ne 
fallait  pas  faire  de  dépenses  de  luxe,  et  pourvoir  seulement  au  confort.  Mais  il  est 
évident  qu'un  peu  de  luxe  dans  l'installalion  des  voitures  ne  coûte  pas,  à  beaucoup 
près,  autant  que  le  confort  demandé  par  Mr.  Kerbedz.  C'est  une  dépense  une  fois  faite, 
tandis  que  le  confort  en  question  se  traduit  par  une  augmentation  des  dimensions  et 
du  poids  des  voitures,  coûte  d'abord  plus  que  le  luxe  comme  premier  établissement  et 
entraîne  ensuite  un  fort  supplément  des  dépenses  de  traction  par  voyageur.  La  pre- 
mière chose  à  faire  pour  l'examen  de  la  question  soulevée  consisterait  donc  à  déter* 
miner  aussi  exactement  que  possible  ce  que  coûte  le  confort  demandé,  et  pour  cela 
il  serait  très  intéressant  d'être  renseigné  sur  le  poids  par  voyageur  des  voitures  de 
3*  classe  citées  par  Mr.  Kerbedz  et  dans  lesquelles  tous  les  voyageurs  peuvent 
s'étendre. 

Mr.  le  Président.  —  Cette  question  pourrait  nous  entraîner  fort  loin  et  nous  pour- 
rions la  discuter  longtemps  sans  arriver  à  une  conclusion  absolument  pratique. 
Comme  il  se  fait  tard,  nous  continuerons  cette  discussion  demain  matin.  Seulement, 
avant  la  séance,  Mr.  Sauvage  aura  l'obligeance  de  rédiger  un  texte  que  nous  soumet- 
trons à  votre  approbation. 

Hr.  Cléranlt,  Ouest  français.  — Je  voudrais  signaler  qu'il  y  a  dans  le  rapport  de 
Mr.  Park  un  paragraphe  qui  est  une  véritable  conclusion;  il  suflira  d'y  ajouter 
quelques  mots  concernant  la  différence  qu'on  a  si  bien  établie,  dans  la  discussion, 
entre  le  confort  et  le  luxe.  Je  crois  donc,  qu'avec  ces  cléments,  Mr.  Sauvage  pourra 
rédiger  des  conclusions  qui  donneront  satisfaction  à  tout  le  monde. 

Kr.  Kerbedz.  —  En  effet,  le  luxe  est  encore  ce  qui  coûte  meilleur  marché;  c'est  de 
la  monnaie  de  singe. 

—  La  séance  est  levée  à  5  h.  20  m. 


Séance  du  3  JaiUet  1896,  à  10  h.  15  m. 

Hr.  le  Président.  —  Nous  avons  commencé  hier,  messieurs,  la  discussion  de  la 
question  du  type  de  voitures.  Cette  question  a  été  traitée  hier  au  point  de  vue  général . 

il  y  a  maintenant  des  détails  techniques  à  examiner;  l'un  d'eux  a  été  discuté  hier 
incidemment  :  les  roues  à  disque  en  bois  dites  a  Mansell  »,  mais  il  reste  d'autres 
détails,  chauffage  et  éclairage,  etc.,  à  étudier. 
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(Quelqu'un  deniande-t>41  encore  la  parole  dans  la  discussion  générale? 

Mr.  le  baron  Prisse,  Commission  internationale.  —  Je  voudi^is  avoir  des 
renspigncments  complétant  ceux  qui  nous  ont  été  donnés,  notamment  en  ce  qui 
concerne  le  poids  mort  de  chaque  voilure,  le  nombre  de  voyageurs  que  chaque 
voiture  contient,  la  catégorie  de  voyageurs,  et,  si  possible,  le  prix.  Ces  renseigne- 
ments pourraient  nous  être  donnés  dans  une  note  additionnelle. 

Mr.  Park^  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Je  serai  heureux  de  donner  aux  délégués 
les  renseignements  qu'ils  désireront  obtenir  sur  le  prix,  le  poids  et  le  nombre  de 
places  offertes  dans  chaque  voiture  du  a  London  and  North  Western  ».  Je  les 
enverrai  par  écrit  à  tous  les  délégués  qui  m'en  feront  la  demande. 

Mr.  Xetbeiz.  —  Je  croyais  que  la  demande  de  Mr.  le  baron  Prisse  était  plus 
étendue.  Les  renseignements  qu'il  désire  obtenir  ne  se  rapportent  pas  uniquement 
aux  voitures  du  a  London  and  North  Western  »,  mais  à  d'autres  voitures  encore. 

Mr.  le  baron  Prisse.  —  Ils  se  rapportent  aux  voitures  dont  nous  nous  occupons, 
c'est-à-dire  à  celles  destinées  aux  voyages  à  grande  vitesse  et  longs  parcours. 

Mr.  Eerbedz.  —  l*arfaitement,  non  seulement  aux  voitures  du  «  London  and  North 
Western  »,  mais  à  celles  d'autres  lignes.  Je  crois  que  ce  renseignement  serait  de  la 
plus  haute  valeur  pour  toutes  les  compagnies. 

Mr.  Cléranlt.  —  Il  me  paraît  bien  difficile,  à  moins  de  posséder  une  mémoire 
formidable,  d'indiquer  ainsi  d'une  manière  précise,  en  séance  et  oralement,  les  poids 
et  les  prix  de  nos  diverses  voitures  ainsi  que  le  nombre  de  voyageurs  qu'elles  peuvent 
contenir,  mais  je  crois  qu'on  pourrait  donner  satisfaction  à  Mr.  le  baron  Prisse,  en 
dressant  un  tableau  qui  serait  envoyé  à  toutes  les  administrations. 

Ce  tableau  pourrait  ensuite  être  publié  comme  annexe  au  compte  rendu  de  la 
session. 

Mr.  Kerbedz.  —  Surtout  avec  les  croquis  et  les  plans. 

Mr.  Cléranlt.  —  Si  Mr.  le  baron  Prisse  veut  bien  adhérer  au  programme  que  j'ai 
proposé,  avec  l'addition  demandée  ajuste  titre  par  Mr.  Kerbedz,  nous  pourrons  lui 
donner  satisfaction. 

Mr.  le  baron  Prisse.  —  J'accepte  avec  reconnaissance. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  le  secrétaire  principal  Sauvage  a  résumé  ce  qui  a  été  dit 
hier  sur  ce  sujet.  Avant  de  passer  à  la  discussion  des  détails  techniques  du  matériel 
roulant,  il  va  vous  donner  lecture  des  conclusions  un  pou  générales  auxquelles  nous 
sommes  arrivés. 

Mr.  Sauvage,  secrétaire  principal.  —  «  Mr.  le  rapporteur  constate  la  tendance 
générale  à  construire  des  voitures  plus  spacieuses  et  plus  confortables;  il  indique 
les  dispositions  spéciales  adoptées,  compartiments  séparés,  voitures  américaines 
sans  divisions,  couloir  avec  compartiments. 
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ce  En  ce  qui  œncernc  plus  spécialement  la  Grande-Bretagne,  il  donne  des  détails 
sur  les  wagons-lits.  Le  bogie  à  deux  ou  trois  essieux  est  très  employé  pour  les 
voilures  des  trains  à  longs  parcours.  Quelques  délégués  semblent  considérer  qu'il 
est  important  de  donner  même  aux  voyageurs  de  3''  classe  la  possibilité  de  s'étendre 
la  nuit.  A  d'autres,  il  parait  que  cette  disposition  ne  pourrait  guère  se  généraliser 
sans  donner  aux  trains  un  poids  trop  considérable,  qu'elle  entraînerait  des  dépenses 
d'exploitation  excessives  et  devrait  par  suite  se  limiter  à  des  cas  tout  à  fait  spéciaux. 
En  ce  qui  concerne  le  type  général  des  voitures,  surtout  comme  dimensions, 
quelques  délégués  ont  demandé  si  l'intercalation  de  voitures  de  grande  longueur 
dans  des  trains  principalement  composés  de  voitures  de  dimensions  ordinaires 
n'entraînerait  pas  de  danger,  surtout  en  cas  d'arrêt  brusque  et  d'accident  de  route. 
Plusieurs  délégués  ont  déclaré  que  sur  les  réseaux  qu'ils  exploitent,  ce  mélange  ne 
présentait  aucun  inconvénient.  On  ne  peut  d'ailleurs  établir  d'une  manière  absolue 
si  la  préférence  doit  être  donnée  aux  voitures  à  bogies  ou  au  type  à  deux  ou  trois 
essieux  plus  usuel  en  Europe.  Elle  dépend  surtout  du  mouvement  des  voyageurs, 
des  conditions  d'installation  des  gares,  et  des  exigences  du  service  qu'il  s'agit  de 
satisfaire. 

«  On  paraît  d'accord  pour  augmenter  autant  que  possible  le  confort  des  voyageurs, 
mais  quelques  délégués  se  sont  prononcés  contre  les  installations  trop  coûteuses 
comme  construction,  entretien  et  frais  de  traction.  » 

Mr.  Kerbedz.  —  On  parle  dans  le  résumé  de  dépenses  excessives.  Il  n'y  a  pas  lieu 
d'employer  cette  expression  qui  va  trop  loin.  Il  faudrait  dire  :  des  dépenses  addition- 
nelles, mais  non  des  dépenses  excessives. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  la  phrase  du  rapport  :  «  A  d'autres,  il  paraît  que  cette 
disposition  permettant  aux  voyageurs  de  3°  classe  de  s'étendre  la  nuit  ne  pourrait 
guère  se  généraliser  sans  donner  aux  trains  un  poids  trop  considérable,  qu'elle 
entraînerait  des  dépenses  excessives.  » 

Mr.  Cléraolt.  —  Je  dois  faire  remarquer  que,  cliez  nous,  cette  solution  serait 
inacceptable;  mais  nous  pouvons  accepter  le  texte  en  raison  des  mots  :  a  A  d'autres, 
il  paraît,  etc..  » 

Il  faut  bien,  à  titre  d'interprétation,  résumer  ce  qui  a  été  dit  :  Il  est  certain  que 
beaucoup  de  délégués  ont  exprimé  l'avis  que  ce  système,  qui  peut  être  bon  pour  les 
très  longues  lignes,  entraînerait  des  dépenses  considérables  sur  certains  réseaux, 
notamment  sur  les  réseaux  français,  et  nous  ne  pouvons  pas  envisager  cette 
éventualité  dans  les  conditions  actuelles  de  nos  lignes  et  de  nos  tarifs. 

Mr.  Sauvage.  —  Je  relis  encore  le  texte  :  «  Quelques  délégués  semblent  consi- 
dérer qu'il  est  important  de  donner,  même  aux  voyjig<'urs  de  3*^  classe,  la  possibilité 
de  s'étendre  la  nuit.  A  d'autres,  il  paraît  que  cette  disposition  ne  pourrait  guère  se 
généraliser  sans  donner  aux  trains  un  poids  trop  considérable,  qu'elle  entraînerait 
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des  dépenses  d'exploitation  excessives  et  devrait  par  suite  se  limiter  à  des  cas  tout 
à  fait  spéciaux.  » 

Mr.  Cléranlt.  —  C'est  bien  cela  que  nous  devons  admettre. 

Mr.  le  Préiident.  —  Mr.  Kerbedz  fait  des  objections  à  l'emploi  du  mot  excessives. 
Il  dit  qu'on  devrait  mettre  dépenses  additionnelles.  Mr.  Glérault,  au  contraire, 
demande  le  maintien  du  mot  excessives. 

Mr.  Cléranlt.  —  Parfaitement.  Du  reste,  cette  rédaction  ne  mentionne  pas  un  fait 
qui  cependant  est  absolument  vrai  :  c'est  que  ce  n'est  qu'une  minorité  qui  pense  à 
donner  aux  voyageurs  de  3«  classe  la  faculté  de  s'étendre.  Il  faut  donc,  en  guise  de 
correctif,  insérer  les  mots  dépenses  excessives.  Sans  cela,  nous  ne  serons  plus  du  tout 
dans  la  réalité  des  faits. 

Mr.  le  Président.  —  Demandez- vous  une  phrase  nouvelle? 

Mr.  Cléranlt.  —  Tel  que  le  résumé  est  rédigé,  je  l'admets;  mais  si  on  veut  le 
changer,  je  demanderai  une  phrase  additionnelle. 

Mr.  Bandry.  —  Je  n'ai  aucune  objection  à  la  rédaction  proposée.  Mais,  pour  jeter 
plus  de  lumière  sur  la  question,  il  me  semblerait  utile  de  faire  immédiatement,  pour 
ce  cas  particulier,  ce  que  Mr.  le  baron  Prisse  a  demandé  d'une  façon  générale  et 
pour  l'avenir,  c'est-à-dire  de  préciser  ce  que  pèsent  par  voyageur  les  voitures  russes 
dans  lesquelles  les  voyageurs  de  3*  classe  peuvent  s'étendre.  Si  ce  chiffre  était  donné, 
chacun  de  nous  pourrait  se  rendre  compte  si,  à  son  point  de  vue,  la  dépense  serait 
excessive  ou  non. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  que  vous  demandez  là  est  pour  ainsi  dire  un  incident  de 
discussion.  Nous  devrions  alors  reporter  la  question  à  l'ordre  du  jour  d'une  pro- 
chaine session. 

Mr.  Bandry.  —  Je  ne  fais  pas  d'objection  à  ce  que  cela  soit  fait,  mais  je  dis  sim- 
plement que  la  question  serait  beaucoup  plus  claire  pour  tous  si  on  donnait  ce 
renseignement  qui  permettrait  à  chacun  déjuger  si,  à  son  point  de  vue,  la  dépense 
serait  excessive  ou  non. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  ajouter,  messieurs,  que  quelques  délégués 
trouvent  que  les  dépenses  dont  il  s'agit  ne  seraient  qu'additionnelles,  mais  non 
excessives... 

Des  membres.  —  Mais  non  ! 

Mr.  le  Président.  —  ...et  que  d'autres  persistent  à  croire  qu'elles  seraient  excessives. 

Mr.  Kerbedz.  —  Du  moment  qu'on  admet  le  mot  «  excessif  »  proposé  par  certains 
délégués,  je  demande  à  user  du  drdt  que  j'ai  de  dire  que,  pour  certains  autres  pays. 
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la  dépense  qui  nous  occupe  n*cst  qu'une  dépense  additionnelle.  II  faut  que  les  deux 
opinions  soient  exprimées  dans  notre  résolution. 

Mr.  Bandry.  —  Les  deux  opinions  sont  indiquées,  celle  des  délégués  qui  trouvent 
que  c'est  bon  et  désirable  et  celle  des  délégués  qui  trouvent  que  c'est  exœssif.  Les 
premiers  ne  peuvent  cependant  pas  avoir  la  prétention  de  modifier  l'expression  de 
l'opinion  des  seconds. 

Mr.  Kerbedz.  —  Il  y  a  deux  opinions  en  présence.  Il  est  nécessaire  qu'elles  soient 
reproduites  toutes  les  deux  dans  les  conclusions.  Je  demande,  en  outre,  qu'on 
modifie  la  première  partie  de  la  résolution  en  disant  que  certains  délégués  sont 
d'avis  d'accorder  aux  voyageurs  de  3*  classe  non  seulement  la  faculté  de  s'étendre, 
mais  encore  toutes  les  commodités  nécessaires  pour  les  longs  parcours. 

Mr.  Sauvage.  —  On  pourrait  peut-être  admettre  la  rédaction  suivante  :  (c  Quelques 
délégués  semblent  considérer  qu'il  est  important  de  donner  même  aux  voyageurs  de 
3®  classe  la  possibilité  de  s'étendre  la  nuit.  » 

Mr.  Kerbedz.  —  a  ...Ainsi  que  toutes  les  autres  commodités  nécessaires,  c'est- 
à-dire  d'autres  choses  très  importantes  pour  ceux  qui  ont  ftiit  de  longs  voyages  et  ont 
souffert  du  manque  de  ces  choses-là.  » 

Mr.  Sauvage.  «  ...et  toutes  les  commodités  nécessaires,  et  que  cela  peut  se  faire 
moyennant  des  dépenses  additionnelles  peu  importantes.  A  d'autres,  il  paraît  que 
cette  disposition  ne  pourrait  se  généraliser  sans  donner  aux  trains  un  poids  trop 
considérable,  qu'elle  entraînerait  des  dépenses  d'exploitation  excessives  et  devrait, 
par  suite,  se  limiter  à  des  cas  tout  à  fait  spéciaux.  » 

Mr.  Baudry.  —  Je  demande  pardon  à  l'assemblée  de  répéter  ce  que  j'ai  déjà  dit. 
Mais  en  présence  de  cette  nouvelle  rédaction,  cela  me  paraît  utile.  Puisqu'on  nous 
dit  que  les  améliorations  proposées  peuvent  se  réaliser  sans  grandes  dépenses,  je 
voudrais  bien  que  les  auteurs  de  cette  affirmation  disent  quelles  sont  ces  dépenses 
et  à  quel  poids  par  voyageur  on  arrive  dans  ces  voitures  de  3'  classe  dans  lesquelles 
les  voyageurs  ont  la  faculté  de  se  coucher.  Personne  ne  nous  l'a  dit  et  cela  ne  se 
trouve  pas  davantage  dans  le  rapport. 

Mr.  aéranlt.  —  Je  voulais  tout  d'abord  faire  l'observation  qui  vient  d'être  pré- 
sentée par  Mr.  Baudry;  je  ne  la  répéterai  donc  pas.  Il  est  certain  que  nous  n'avons 
pas  les  éléments  nécessaires  pour  juger  la  question  d'économie.  Mais  il  y  a  un  autre 
point  que  l'on  pourrait  introduire  dans  les  conclusions  et  qui  nous  mettrait  peut- 
être  d'accord.  Mr.  Kerbedz  dit  qu'il  est  indispensable  dans  les  trains  à  long  parcours 
que  les  voyageurs  aient  la  faculté  de  s'étendre.  C'est  une  question  de  mesure.  Il  est 
bien  certain,  en  effet,  que  dans  un  pays  où  l'on  reste  parfois  deux  ou  trois  jours  et 
plus  en  route,  il  est  indispensable  de  pouvoir  s'étendre.  Si  j'ai  bien  compris 
Mr.  Kerbedz,  il  nous  a  même  dit  qu'on  cherchait  à  réaliser  cette  amélioration  pour  le 
transport  des  troupes,  et  cela  me  paraît  absolument  humain. 
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Mr.  Kerbedz.  C'est  fait. 


Mr.  Clérault.  —  Mais  îiutrc  chose  est  un  parcours  de  deux  ou  trois  jours,  ou  niêinc 
plus,  et  un  parcours  d'une  seule  nuit.  Je  crois  que  si,  dans  les  conclusions,  on  intro- 
duisait les  mots  :  «  pour  les  trains  à  très  long  parcours  »,  cela  donnerait  satisfac- 
tion à  beaucoup  d'entre  nous  et  peut-être  à  Mr.  Kerbedz. 

Mr.  Kerbedz.  —  Non,  monsieur,  cela  ne  me  donnerait  pas  satisfaction.  Je  me 
permets  de  préciser  ce  que  j'entends  par  un  long  parcours.  C'est  le  parcours  que 
fait  le  voyageur  lorsqu'il  est  obligé  de  passer  la  nuit  en  wagon.  Je  suis  convaincu 
que  beaucoup  d'entre  vous  se  sont  trouvés  sur  ces  banquettes  de  souffrance,  comme 
je  les  appelle,  d'un  compartiment  de  S'^  classe  bien  rempli  de  public.  Lorsque,  après 
avoir  passé  une  nuit  seulement  dans  ces  conditions,  vous  arrivez  le  matin  à  desti- 
nation, vous  êtes  tellement  éreinté  que  vous  n'êtes  bon  à  rien,  et  si  vous  deviez 
revenir  dans  les  mêmes  conditions,  vous  seriez  presque  malade.  Quand  j'étais  jeune, 
je  dormais  sous  la  banquette,  m'exposant  ainsi  à  ce  qu'on  me  marche  sur  les  pieds 
tîmt  j'éprouvais  le  besoin  de  m'étendre  la  nuit.  J'estime  que  ce  besoin  existe  non  pas 
uniquement  pour  les  longs  parcours  de  dix  jours,  ni  pour  ceux  de  deux  ou  trois 
jours,  mais  qu'il  existe  pour  quelqu'un  qui  doit  passer  la  nuit  et  qui  veut  autant  que 
possible  arriver  frais  et  dispos  à  destination.  Voilà  donc  ce  que  j'entends  par  un  ion^' 
parcours  :  un  trajet  qui  entraîne  la  nécessité  de  passer  la  nuit. 

Mr.  Lancrenon,  Est  français.  —  Un  a  exprimé  deux  opinions  qu'il  me  paraît  ditii- 
cile  de  concilier.  Les  conclusions  devant  résumer  les  discussions,  nous  ne  pouvons 
pas  empêcher  Mr.  Kerbedz  d'y  faire  résumer  son  opinion  comme  il  l'entend,  mais 
on  doit  aussi  exprimer  l'opinion  des  autres^  délégués  en  ajoutant  que  c'est  eeJJe 
de  la  majorité  des  membres  présents,  ce  qui  est,  je  crois,  le  cas. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  voterons  donc. 

Des  membres.  —  Nous  n'avons  pas  le  droit  de  voter. 

Mr.  Clérault.  —  L'ai*ticle  i6  du  règlement  nous  l'interdit. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Clérault  a  fait  remarquer,  dans  une  précédente  séance  de 
la  2®  section,  qu'il  n'est  pas  d'usage,  dans  nos  réunions,  de  voter.  J'ai  consulté  les 
précédents  :  j'ai  pu  me  convaincre  qu'il  a  raison.  On  a  voté  quelquefois,  mais  cela 
ne  s'est  pas  produit  souvent. 

Je  crois,  du  reste,  que  Mr.  Kerbedz  se  déclarera  satisfait  si  nous  exprimons  son 
opinion. 

Mr.  Kerbedz.  —  Mais  sans  parler  de  majorité  ni  de  minorité. 

Mr.  Lanerenon.  —  Je  tiens  seulement  à  ce  qu'il  soit  constaté  que  les  délégués  de 
l'opinion  contraire  sont  plus  nombreux. 

Mr.  Park,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  En  ce  qui  concerne  la  pratique  des  chemins 
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de  fer  anglais,  je  pense  que  la  plupart  des  délégués  présents  seront  d'accord  avec 
Mr.  Kerbedz  pour  admettre  qu'il  faut  donner  plus  de  commodités  aux  voyageurs  de 
3*  classe  voyageant  la  nuit,  surtout  pour  les  longs  voyages  et,  pour  l'information  des 
délégués,  je  crois  pouvoir  leur  dire  que  ces  facilités  permettront  de  supprimer  les 
wagons-lits  de  3**  classe.  Quant  à  l'augmentation  du  poids,  —  je  parle  du  matériel 
anglais,  —  j'estime  qi/cUe  ne  doit  pas  être  bien  considérable,  parce  que  dans  les 
trains  de  nuit,  en  Angleterre,  la  majorité  des  compartiments  de  3®  classe  ne  sont 
occupés  que  par  trois  ou  quatre  voyageurs. 

Mr.  le  Préndent.  —  Sur  le  continent,  la  moyenne  par  compartiment  est  supérieure. 

Mr.  Fark.  (En  anglais.)  —  Parfaitement;  je  parle  de  l'Angleterre  et  je  sais  que  sur 
le  continent  les  voyageurs  sont  parfois  fort  serrés.  Mais  je  ne  pense  pas  qu'ici  il 
y  ait  grande  difficulté  à  donner  aux  voyageurs  les  moyens  de  dormir  et  d'autres  faci- 
lités, d'autant  plus  qu'en  Angleterre  c'est  la  3**  classe  qui  paye  le  mieux  et  de 
beaucoup.  Je  suis  donc  entièrement  d'accord  avec  Mr.  Kerbedz. 

Mr.  Kerbedz.  (En  anglais.)  —  La  3°  classe  rapporte  le  plus  dans  tous  les  pays. 

Mr.  le  Préfident.  —  Messieurs,  je  crois  que  cette  partie  de  la  discussion  s'est  pro- 
longée suffisamment.  Nous  avons  d'autres  questions  à  aborder. 

Mr.  le  Secrétaire  pourra  nous  présenter  une  rédaction  exposant,  d'un  coté,  l'opi- 
nion de  Mr.  Kerbedz  et,  d'un  autre  côté,  Topinion  des  autres  délégués  qui  ne  sont 
pas  d'accord  avec  lui. 

Mr.  Sanvagpe.  —  Je  ne  crois  pas  qu'en  tenant  compte  des  observations  présentées 
et  avec  les  additions  faites,  les  conclusions  doivent  être  notablement  modifiées.  Les 
deux  opinions  restent  en  présence;  seulement,  le  nombre  des  adhérents  de  Tune 
d'elles  s'est  un  peu  augmenté.  On  pourrait  donc  maintenir  la  rédaction  suivante  : 

((  Quelques  délégués  semblent  considérer  qu'il  est  important  de  donner,  même 
aux  voyageurs  de  3®  classe,  la  possibilité  de  s'étendre  la  nuit  et  de  mettre  à  leur 
disposition  des  toilettes,  etc.,  et  que  cela  peut  se  faire  avec  des  dépenses  addition- 
nelles peu  importantes;  à  d'autres,  il  paraît  que  cette  disposition  ne  pourrait  guère 
se  généraliser  sans  donner  aux  trains  un  poids  trop  considérable,  qu'elle  entraînerait 
des  dépenses  d'exploitation  excessives  et  devrait  par  suite  se  limiter  à  des  cas  tout 
à  fait  spéciaux.  » 

Mr.  Frescot,  Méditerranée  italienne.  —  Si  j'ai  bien  compris,  on  dit,  dans  cette 
rédaction,  que  donner  aux  voyageurs  un  peu  plus  de  confortable  coûte  fort  peu  de 
chose.  Permettez-moi  de  vous  déclarer  que  je  suis  d'une  opinion  contraire. 

Mr.  le  Président.  —  L'opinion  que  vous  exprimez  est  déjà  indiquée,  puisque  le 
texte  dit  :  «  D'autres  délégués  croient  que  ces  dépenses  seraient  excessives.  » 

Mr.  FresGot.  —  Ces  dépenses  ne  sont  peut-être  pas  excessives  pour  l'Angleterre  et 
la  Russie.  En  Angleterre,  il  n'existe  presque  pas  de  lignes  exploitées  avec  locomotives 
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de  montagne  et  en  Russie  on  n'a  pas  beaucoup  de  rampes  considérables.  Dans  ces 
conditions,  les  dépenses  ne  sont  peut-être  pas  bien  grandes.  Mais  pour  les  autres 
chemins  de  fer  où  les  lignes  sont  difficiles,  la  dépense  serait  certainement  très 
élevée.  Je  pense  donc  que  dans  la  rédaction,  on  devrait  introduire  quelques  mots 
s'appliquant  aux  lignes  accidentées.  J'ajouterai  encore  un  mot.  Un  de  mes  collègues 
me  fait  remarquer  que  cela  dépend  encore  de  la  vitesse  des  trains. 

Mr.  Eerbedz.  —  Je  confirme  ici  ce  qu'a  dit  Mr.  Park  et  ce  que  personne  ne  pourra 
réfuter,  et  je  demanderai  donc  que  Ton  ajoute  :  «  aux  voyageurs  de  3*  classe  qui 
fournissent  la  plus  grande  partie  des  recettes  nettes  des  voyageurs  ». 

Mr.  le  Président.  —  Nous  ne  pouvons  pas  dire  cela  d'une  façon  absolue. 

Mr.  Eerbedz.  —  Les  voyageurs  de  3*'  classe  sont  ceux  qui  rapportent  le  plus. 

Mr.  Frescot.  —  Je  constate  que  sur  certaines  lignes,  en  général,  le  nombre  des 
voyageurs  de  3®  classe  qui  prennent  les  trains  express  est  très  limité;  cela  dépend 
aussi  de  la  conformation  spéciale  du  réseau  et  des  conditions  de  l'exploitation  sur 
les  lignes  dont  il  s'agit. 

On  parle  de  donner  aux  voyageurs  de  3°  classe  plus  de  confortable  qu'ils  n'ont 
aujourd'hui.  Cela  sera  peut-être  possible  à  une  époque  où  les  conditions  écono- 
miques de  nos  sociétés  de  chemins  de  fer  seront  plus  favorables;  mais  pour  le 
moment,  il  ne  faut  pas  oublier  que  nos  sociétés  doivent  avant  tout  maintenir  leur 
caractère  industriel;  elles  ne  pourraient  pas,  en  effet,  donner  aux  S'^"  classes  le 
confortable  qu'on  désire  d'ailleurs  partout  de  leur  donner  sans  augmenter  les  prix 
des  tarifs  ou  réduire  la  vitesse  des  trains  express,  ce  qui  ne  serait  d'aucun  avantage 
pour  les  voyageurs  de  3°  classe. 

Mr.  Kerbedz  exprime  le  désir  d'arriver  au  but  qu'il  indique,  mais  je  ne  pense  pas 
qu'en  ce  moment  nous  puissions  admettre  la  chose  comme  possible. 

Mr.  SÙBS,  MadridSaragosse-Alicante.  —  Je  désire  simplement  répondre  un  mot 
à  Mr.  Kerbedz,  qui  a  avancé  que  les  voyngeurs  de  3^'  classe  rapportaient  le  plus 
et  (ju'il  fallait  par  conséquent  leur  donner  plus  de  confort.  Je  voudrais  faire  remar- 
quer (|u'un  voyageur  de  3"  classe  ne  paye  que  la  moitié  de  ce  que  paye  un  voyageur 
de  1'"  classe.  Si,  par  conséquent,  il  rapporte  plus,  il  paye  bien  moins  que  les 
autres. 

Mr.  Eerbedz.  —  Je  parlais  du  produit  net,  et  je  crois  que  tous  les  délégués 
présents  ici  diront  que  c'est  la  3'-'  classe  qui  donne  la  plus  grande  recette. 

Mr.  Baudry.  —  Nous  pourrons  peut-être  contenter  tout  le  monde  —  quoique  cela 
paraisse  difficile —  en  traitant  la  question  comme  l'a  si  bien  fait  hier  Mr.  Frescot. 
Toutes  les  administrations  de  tous  les  pays  ont  fait  de  grands  progrès  dans  la  voie 
du  confort  accordé  aux  voyageurs  de  -toutes  les  classes.  Chacun  de  nous  cherche 
à  augmenter  encore  ce  confort  de  toutes  les  manières,  et  chacun  est  convaincu  qu'il 
vaut  beaucoup  mieux  se  coucher  dans  un  lit  que  de  rester  assis  sur  une  banquette. 
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Mais  la  plupart  sont  arrêtés  dans  cette*  voie  par  des  considérations  particulières 
à  chaque  pays,  à  chaque  réseau,  à  chaque  ligne. 

Dans  les  pays  où  les  distances  sont  très  grandes,  les  lignes  peu  accidentées  et  les 
vitesses  faibles,  où  Taflluence  des  voyageurs  est  relativement  modérée,  on  peut 
donnera  ceux-ci  des  commodités  qu'il  est  ditlicile  «le  donner  ailleurs.  Puis  il  y  a  la 
question  financière  qui  domine  tout  :  situation  financière  des  diflTérenles  adminis- 
trations, prix  des  places  admis  dans  les  différents  pays.  En  somme,  tout  le  monde 
est  d'avis  de  donner  beaucoup  de  confort,  mais  chacun  n'en  donne  que  dans  la 
mesure  que  permet  la  situation  financière  de  son  pays  et  de  son  réseau. 

Mr.  Sanvage.  — Je  demanderai  la  permission  d'appeler  l'attention  du  Congi'ès  sur 
la  phrase  par  laquelle  commence  le  rapport  de  Mr.  Park  et  qui  me  paraît  excessive- 
ment sage  et  juste  : 

a  Les  conditions  variables  dans  lesquelles  circulent  les  trains  express  à  long 
parcours  dans  les  différents  pays,  les  différences  de  climat,  les  nécessités  locales, 
les  us  et  coutumes  des  habitants,  font  qu'aucun  type  de  voiture  ne  peut  convenir  à 
tous  les  cas.  C'est  pour  cela  qu'il  existe  des  modèles  si  nombreux,  très  dissemblables 
dans  les  détails,  mais  répondant  sans  doute  au  but  spécial  auquel  ils  sont 
destinés,  m 

Mr.  Clérault.  —  J'ai  précisément  demandé,  dans  la  séance  d'hier,  qu'on  prît  cette 
première  phrase  comme  conclusion,  sauf  à  y  faire  quelques  additions. 

Mr.  Bandry.  —  Il  faudrait  prendre  aussi  la  seconde  phrase. 

Mr.  le  Président.  —  Peut-être  pourrions-nous  nous  contenter  de  cela. 

Mr.  Eerbedz.  —  L'idée  de  Mr.  Park  se  rapporte  simplement  aux  types  purement 
techniques,  c'est-à-dire  à  la  voiture  à  couloir  ou  à  intercommunication,  ou  à  la 
voiture  à  portières  latérales,  et  à  rien  d'autre.  J'insiste  surtout  dans  cette  séance  sur 
les  points  mentionnés  dans  d'autres  parties  du  rapport,  et  surtout  sur  ce  qui  a  été 
fait  par  les  chemins  de  fer  anglais  au  point  de  vue  du  degré  de  confort  donné  aux 
voyageurs.  Je  ne  parle  pas  du  type,  c'est-à-dire  de  la  question  technique;  que  pour 
remplir  certaines  conditions  qui  leur  ont  été  imposées  par  les  exigences  du  trafic, 
les  ingénieurs  aient  dessiné  un  type  à  bogies  ou  à  quatre  ou  à  six  roues,  à  couloir 
latéral  ou  portières  latérales,  de  cela  je  ne  m'occupe  pas.  Voilà  l'idée  exprimée  par 
Mr.  Park,  il  n'y  a  rien  d'autre. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  sur  cotte  question  la  discussion  a  été  suffisam- 
ment longue  et  détaillée.  Tout  en  approuvant  ce  qu'a  dit  Mr.  Park  et  en  tenant 
compte  des  observations  de  Mr.  Kerbedz,  je  crois  que  nous  pourrions  relire  les 
conclusions  qui  ont  été  modifiées  d'après  les  observations  présentées.  Vous  aurez 
l'obligeance  de  dire  si  vous  acceptez  cette  nouvelle  rédaction. 

Mr.  Sauvage.  —  Je  vais  relire  le  projet  de  conclusions  : 

«  Quelques  délégués  semblent  considérer  qu'il  est  important  de  donner,  même 
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«  aux  voyageurs  de  3**  classe,  la  possibilité  de  s'étendre  la  nuit,  et  de  mettre  à  leur 

((  disposition  des  toilettes,  etc.,  et  que  cela  peut  se  faire  avec  des  dépenses  addîtîon- 

(c  nelles  peu  importantes;  à  d'autres,  il  paraît  que  cette  disposition  ne  pourrait 

c(  guère  se  généraliser  sans  donner  aux  trains  un  poids  trop  considérable,  qu'elle 

«  entraînerait  des  dépenses  d'exploitation  excessives,  et  qu'elle  devrait,  par  suite. 

«  se  limiter  à  des  cas  tout  à  fait  spéciaux.  La  question  dépend  d'ailleurs  du  profil 

a  des  lignes,  de  la  charge  et  de  la  vitesse  des  trains.  » 

Mr.  le  Président.  —  Acceptez-vous  cette  rédaction,  messieurs? 

Des  membres.  —  Oui,  oui! 

—  Ces  conclusions  sont  adoptées. 

Mr.  le  Président.  —  Abordons  maintenant  la  discussion  de  quelques  points 
techniques  mentionnés  dans  la  question  VII. 

Hier,  nous  avons  discuté  un  détail  technique  soulevé  par  Mr.  Ludvigh  (Hongrie)  : 
la  question  des  roues  à  disque  en  bois,  dites  «  Mansell  »,  a  été  discutée  incidemment. 

On  nous  a  appris  qu'en  Angleterre  ces  roues  résistent  bien,  mais  d'autres  délégués 
nous  ont  déclaré  que  sur  le  continent  elles  ne  donnent  pas  de  bons  résultais, 
surtout  dans  les  pays  où  il  y  a  des  rampes  longues  et  importantes  et  où  l'on  doit, 
sur  des  parcours  considérables,  faire  usage  des  freins. 

Il  est  inutile  de  rouvrir  la  discussion  sur  les  roues  Mansell.  Les  deux  apprécia- 
tions seront  indiquées  dans  le  rapport.  Nous  ne  condamnerons  pas  ces  roues,  car 
nous  n'avons  pas  pour  mandat  de  condamner  une  industrie  surtout  dans  un  pays  où 
elle  est  florissante,  et  nous  ne  les  prônerons  pas  non  plus. 

Passons  maintenant  à  la  discussion  de  la  question  des  trains  flexibles  et  continus  : 
Perfectionnements  à  apporter  aux  dispositions  intérieures. 

Ici  se  présente  notamment  la  question  des  compartiments  avec  corridor,  des 
voitures  du  type  suisse,  etc. 

Mr.  Frescot.  —  Nous  sommes  en  présence  de  plusieurs  types  de  voitures  qui 
peuvent  être  classées  en  un  petit  nombre  de  catégories.  Il  y  a  le  type  anglais  à  com- 
partiments séparés,  le  type  suisse  avec  couloir  central  et  le  type  à  couloir  latéral. 
Le  type  à  couloir  central  ne  paraît  pas  se  prêter  à  l'exploitation  des  grandes  lignes, 
bien  qu'il  puisse  être  très  convenable  pour  le  service  des  trains  omnibus  et  celui  des 
petites  lignes.  Les  voitures  Pullman  appartiennent,  à  la  vérité,  à  ce  type,  mais  je  ne 
crois  pas  qu'elles  soient  tout  à  fait  adaptées  aux  nécessités  de  nos  lignes  européennes. 
Elles  donnent  toute  satisfaction  en  Amérique,  mais  les  mœurs  et  les  habitudes  y  sont 
bien  dittërentes  de  chez  nous.  Je  ne  pense  pas  que  pour  les  longs  voyages  européens 
on  puisse  songer  à  les  utiliser.  Ces  voitures  sont  certainement  très  bonnes,  très 
confortables,  très  bien  construites,  mais  elles  ne  répondent  pas  à  nos  habitudes. 

En  Angleterre,  sur  le  «  Midland  Hailway  »  et  sur  la  ligne  de  Brighton,  on  emploie 
aussi  des  voitures  Pullman,  mais  les  trajets  eff*ectués  sont  courts  et  le  service  se  fait 
alors  très  convenablement. 
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Je  crois  que  la  voiture  anglaise  à  eomparliments  séparés  sera  toujours  préférée  par 
le  plus  grand  nombre  de  voyageurs,  si,  bien  entendu,  elle  offre  le  confortable 
nécessaire.  Lorsque  ce  n'est  pas  le  cas,  le  public  prend  les  voitures  à  couloirs 
latéraux  qui  présentent  généralement  tout  le  confort  voulu. 

La  Compagnie  de  Paris-Lyon-Méditerranée  a  mis  en  service  des  voitures  de  ce 
type  qui  sont  très  appréciées  par  les  voyageurs.  Mais  cette  Compagnie  a  très  bien 
fait  de  ne  pas  offrir  en  même  temps  des  voitures  confortables  du  système  anglais, 
comme  nous  l'avons  fait  sur  nos  lignes  italiennes,  vu  que  les  voyageurs  ayant  le 
choix  des  deux  systèmes  préfèrent  naturellement  l'un  ou  l'autre,  selon  leurs 
habitudes  individuelles;  en  effet,  nous  avons  chez  nous  les  deux  types  de  voitures  : 
la  voiture  à  couloir  latéral  et  la  voiture  u  compartiments  du  type  anglais,  et  c'est 
ainsi  que  ceux  des  voyageurs  qui  aiment  la  tranquillité  pendant  le  voyage  et 
désirent  éviter  que  d'autres  voyageurs  pénètrent  pendant  la  marche  dans  leur 
compartiment,  choisissent  les  voitures  à  compartiments  séparés  dans  lesquelles  ils 
trouvent  le  confortable  désirable;  les  autres  prennent  les  voitures  à  couloir.  Mais 
celles-ci  sont  évidemment  préférées  lorsque  les  voitures  du  type  anglais  n'offrent 
pas  les  mêmes  conforts.  D'ailleurs,  si  Ton  suppose  que  les  conforts,  dans  les  deux 
types  de  voilures  à  couloir  et  à  compartiments  séparés,  soient  les  mêmes,  il  est 
cependant  impossible  de  donner  la  préférence  à  l'un  ou  à  l'aulre  de  ces  systèmes, 
car  s'il  y  a  des  voyageurs  qui  préfèrent  le  compartiment  séparé,  il  y  en  a  d'autres 
qui  ne  peuvent  pas  se  tenir  immobiles  durant  tout  le  voyage,  et  qui  choisiront 
toujours  la  voiture  à  couloir  qui  leur  permet  de  se  promener. 

Mais  qu'il  s'agisse  de  l'un  ou  de  l'autre  type,  il  est  nécessaire  aujourd'hui  que  le 
voyageur  jouisse  d'un  certain  confort.  Il  ne  s'agit  pas  là  d'un  principe  théorique, 
mais  d'une  nécessité  pratique  résultant  de  la  longueur  des  trajets  que  l'on  effectue 
aujourd'hui. 

Comme  conclusion,  j'estime  donc  que,  pour  les  longs  voyages,  il  faut  donner  aux 
voyageurs  tout  le  confort  désirable,  qu'il  s'agisse  de  voitures  à  couloir  ou  de  voitures 
à  compartiments  séparés  du  type  anglais. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes  tous  d'accord  sur  ce  point. 

Mr.  Frescot.  —  Comme  dans  mon  pays,  les  voyageurs  n'ont  pas  tous  les  mêmes 
goûts,  nous  mettons  à  leur  disposition  des  voitures  des  deux  modèles,  de  manière  à 
satisfaire  toutes  les  préférences  :  nous  avons  été  forcés  d'adopter  presque  en  même 
temps  les  deux  types,  n'ayant  pu,  comme  l'ont  fait  d'autres  chemins  de  fer,  passer 
d'un  type  à  l'autre.  On  ne  peut  donc  pas  prendre  une  décision  absolue;  c'est  ma 
conviction. 

Il  y  a  des  trains  qu'on  appelle  llexiblcs,  dans  lesquels  on  peut  passer  d'une  voiture 
dans  l'autre.  Ces  voitures  sont  excellentes  lorsque  la  composition  du  train  reste  la 
même  pendant  tout  le  parcours;  mais  lorsqu'on  doit  la  changer  deux  ou  trois  fois, 
l'intercommunication  et  la  flexibilité  constituent  une  gêne  considérable  pour  le 
service  du  trafic.  La  situation  est  toute  différente  lorsqu'il  s'agit  d'un  train  voyageant 
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pendant  deux  jours,  par  exemple,  sans  changement  de  composition  ;  rintercx)mmu- 
nication  permetUmt  au  voyageur  de  se  promener  d'un  bout  à  l'autre  du  train  est  bien 
préférable  ;  elle  constitue  aussi  un  perfectionnement  au  point  de  vue  de  rentrée  du 
voyageur  dans  le  train  et  du  choix  de  sa  place.  Mais  beaucoup  de  chemins  de  fer  ne 
peuvent  adopter  ce  système.  En  Italie,  par  exemple,  nous  devons  parfois  recomposer 
un  train  après  oO  kilomètres;  les  découplements  constitueraient  évidemment  un 
grand  embarras  et  une  grande  difficulté.  Si  j'ai  pris  la  parole  sur  cette  question,  c'est 
parce  que,  en  Italie,  à  raison  des  difficultés  qu'offrent  nos  lignes,  nous  nous  trouvons 
dans  des  conditions  un  peu  différentes  de  celles  des  autres  pays. 

Mr.  Eerbedz.  —  J'aurais  voulu  préciser  un  peu  la  question.  Nous  considérons 
comme  nécessaire  d'assurer  aux  voyageurs  le  degré  de  confort  qui  lui  a  été  donné 
déjà;  mais  la  manière  dont  ce  confort  doit  être  réalisé  dépend  tout  à  fait  des  condi- 
tions locales.  Le  voyageur  peut  préférer,  comme  Ta  dit  justement  Mr.  Frescot,  un 
compartiment  tout  à  fait  séparé  où  il  lui  est  possible  de  se  considérer  comme  chez 
lui;  mais  il  peut  aussi  aimer  à  se  promener,  à  se  désaltérer,  à  se  faire  apporter  des 
fruits  ou  une  bouteille  de  bière.  Je  suis  de  ces  derniers,  et  c'est  pour  cela  que 
j'admire  et  j'adore  les  Harmonica  Zûge  des  lignes  allemandes,  parce  que  j'y  trouve 
l'excellente  bière  du  pays,  dont  j'use  et  abuse.  (Rires,) 

Dans  ces  trains,  on  a  réussi  à  placer  beaucoup  de  voyageurs,  tout  en  réalisant  tout 
le  confort  voulu.  On  vous  y  sert  un  excellent  déjeuner,  à  bon  marché,  et  nous  y  avons 
trouvé  du  vin  du  Rhin  et  de  la  bière  de  Munich.  [Rires  prolongés.) 

Mr.  Baudry.  —  Je  désirerais  compléter  ce  qu'a  dit  Mr.  Frescot  à  propos  des  voitures 
du  chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée.  Nous  avons  construit  non  seulement 
des  voitures  à  couloir,  mais  encore  des  voitures  à  compartiments  séparés  avec  un 
water-closet  pour  deux  compartiments  ;  et  ce  sont  elles  qui  sont  principalement 
employées  dans  les  trains  de  nuit. 

L'expérience  a  montré  que  le  public  préfère  les  voitures  à  couloir  avec  communi- 
cation d'un  bout  à  l'autre  du  train,  pour  les  trains  du  jour;  mais  que  pour  les  trains 
de  nuit,  les  compartiments  séparés  avec  les  water-closets  qui  les  accompagnent  ont 
beaucoup  de  partisans. 

Mr.  Souschinsky,  Ministère  des  voies  de  communication,  Russie.  — Je  désire  faire 
remarquer  qu'en  ce  qui  concerne  nos  wagons  de  Russie,  on  a  omis  de  mentionner 
que  nous  avons  aussi  des  wagons  de  l""®  classe  munis  de  fauteuils-lits  qui  peuvent 
être  transformés  en  lits.  Je  considère  ces  voitures  comme  très  bonnes,  parce  que 
chaque  voyageur  y  a  une  place  indépendante.  Il  peut  rester  assis  le  jour  et  trans- 
former le  siège  en  lit  pendant  la  nuit. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  sont  des  fauteuils-lits,  mais  sont-ils  employés  sans 
surtaxe? 

Mr.  Kerbedz.  —  Sans  surtaxe.  Je  préfère  même  ces  voitures  aux  wagons-lits. 
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Certaines  de  ces  voitures  sont  divisées,  d'autres  ne  forment  qu'un  seul  salon,  et  je 
crois  que  c'est  là  le  meilleur  moyen  d'utiliser  la  voiture. 

Mr.  le  Président.  —  Quel  est  le  poids  mort  par  voyageur? 

Mr.  Eerbedz.  —  Le  même  que<lans  la  V"  classe  ordinaire. 

Mr.  Sonechinsky.  —  Dans  les  voitures  à  quatre  essieux  munis  de  fouteuils-lits,  nous 
plaçons  vingt-quatre  ou  vingt-six  voyageurs  et  la  tare  est,  je  crois,  environ  de 
25  tonnes. 

Mr.  le  Préndent.  —  Je  crois  que  les  besoins  qu'on  a  à  satisfaire  sont  très  différents, 
et  je  constate  que  beaucoup  préfèrent  les  couloirs,  mais  que  d'autres  préfèrent  les 
compartiments  séparés;  que  tout  le  monde  considère  les  waterclosets  comme  indis- 
pensables en  voyage.  Si  l'on  a  recours  aux  voitures  à  corridor,  c'est  précisément 
pour  n'avoir  qu'un  seul  water-closet  pour  un  certain  nombre  de  compartiments. 
Si,  dans  un  train  composé  de  dix  véhicules,  il  y  a  deux  ou  trois  water-closets  par 
voilure,  la  pensée  de  ces  vingt  ou  trente  water-closets,  lancés  à  la  vitesse  <lc  (50  ou 
de  70  kilomètres  à  l'heure,  rend  un  peu  rêveur! 

En  somme,  toutes  ces  dispositions  répondent  à  des  besoins  de  différente  nature  et 
on  ne  peut  condamner  ni  les  unes  ni  les  autres. 

Nous  tâcherons  de  conclure  en  disant  que  selon  le  climat,  les  habitudes  des  divers 
pays,  les  types  paraissent,  en  somme,  devoir  être  variables.  C'est  un  peu  une  vérité 
de  Mr.  de  la  Palisse,  et  je  crois  que  cette  conclusion  n'enthousiasmera  personne, 
mais  c'est  la  seule  à  laquelle  nous  puissions  arriver.  {Rires.) 

Mr.  Xerbedz.  —  J'ajouterai  que  nous  avons  été  conduits  à  établir  deux  lavabos  et 
deux  water-closets  par  wagon  de  2*  et  3**  classe,  parce  que  l'expérience  nous  a 
démontré  qu'on  était  obligé  de  faire  queue  quand  il  y  avait  plus  de  vingt  personnes 
par  water-closet. 

Mr.  Bandry.  —  Je  n'ai  qu'un  mot  à  dire.  Tout  à  l'heure,  Mr.  Frescot  a  parlé  du  prix 
comparatif  des  voitures  à  compartiments  séparés  avec  water-closet  et  des  voitures  à 
couloirs.  Nos  voitures  à  quatre  compartiments  séparés,  ayant  un  water-closet  pour 
deux  compartiments,  ne  pèsent  pas  plus  que  celles  à  couloir  qui  n'ont  qu'un  water- 
closet  et  coûtent  moins  cher,  pour  un  nombre  de  voyageurs  un  peu  plus  grand, 
vingt-huit  au  lieu  de  vingt-cinq.  Leur  poids  est  de  15  7^  tonnes. 

Mr.  Szawtowski,  Varsovie-Vienne.  —  Dans  ces  derniers  temps,  nous  avons  fiût 
construire  des  voitures  de  2*  classe  à  couloir  avec  un  lavabo  et  un  water-closet,  conte- 
nant chacune  vingt-huit  places.  Les  compartiments  peuvent  être  transformés  en  lits, 
de  telle  sorte  que,  dans  un  compartiment  de  huit  personnes,  il  y  a  suftisamment  de 
place  pour  que  quatre  personnes  puissent  se  coucher.  Pendant  l'été,  lorsqu'il  y  a 
beaucoup  de  voyageurs  dans  nos  rapides  de  nuit,  ceux-ci  sont  un  peu  serrés  et  on  ne 
peut  utiliser  cette  disposition;  mais  lorsque  le  nombre  de  voyageurs  diminue,  ils 
peuvent  avoir  tout  le  confortable  désirable.  Ces  voitures  contiennent  trois  comparti- 
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nients  de  huit  places  et  un  compartiment  de  quatre  places.  Le  petit  compartiment 
correspond  au  compartiment  à  lavabo  et  à  water-closet. 

Mr.  Clérault,  Ouest  français.  —  Je  pense  qu'il  est  intéressant  de  signaler  au 
Congrès  un  type  de  voiture  pour  trains  express  dont  une  unité  par  train  est  utilisée 
sur  les  lignes  de  plusieurs  compagnies  franç^iises  :  TEst,  le  Midi  et  l'Ouest. 

Ces  voilures,  dites  «  voitures  à  couloir  partiel  »,  offrent  aux  voyageurs  les  avantages 
des  voitures  à  compartiments  séparés  et  ceux  des  voitures  à  couloir.  Avant  de  nous 
décider  à  construire  ces  voitures,  qui  sont  assez  coûteuses,  nous  avons  fait  ftiire  un 
examen  du  matériel  sur  plusieurs  lignes  possédant  divers  matériels  et  dans  divers 
pays,  et  après  avoir  constaté  la  variabilité  du  goût  des  voyageurs,  qui  tantôt  préfèrent 
les  couloirs  et  tantôt  les  compartiments  séparés,  nous  avons  adopté  ce  type  (présenté 
par  la  Compagnie  de  l'Est  à  l'Exposition  de  1889),  car  pour  nous  il  réalise  les  avan- 
tages à  la  fois  et  des  voitures  à  compartiments  séparés  et  des  voitures  à  couloirs. 
Cette  voiture  comprend  quatre  compartiments;  les  deux  compartiments  extrêmes 
contiennent  sept  places  et  sont  réunis  par  un  couloir  sur  lequel  débouchent  les 
deux  compartiments  moyens.  Au  milieu,  débouchant  également  sur  le  couloir,  est 
établi  un  cabinet  de  toilette  avec  water-closet.  Les  personnes  qui  veulent  s'isoler 
s'installent  dans  les  compartiments  extrêmes  qui  contiennent  sept  places,  et  malgré 
leur  isolement,  elles  jouissent  encore  du  couloir;  les  autres,  à  qui  le  couloir  n'est 
pas  désagréable,  se  mettent  dans  les  compartiments  du  milieu  ;  toutes,  d'ailleurs, 
indistinctement,  jouissent  de  la  faculté  de  se  rendre  dans  le  cabinet  de  toilette. 

Ces  voitures,  qui  circulent  dans  les  trains  express  et  rapides,  paraissent  donner 
une  grande  satisfaction  aux  voyageurs  de  long  parcours.  Elles  n'ont  qu'un  incon- 
vénient, c'est  leur  très  grand  poids  mort,  qui  est  cependant  notablement  moindre 
que  celui  des  voitures  à  couloir  complet  et  à  intercommunication. 

Mr.  SÛS8.  —  Toutes  les  améliorations  qu'on  vient  de  signaler  ont  l'inconvénient 
d'augmenter  le  poids  mort  des  trains.  Sur  des  lignes  à  fortes  inclinaisons,  comme 
nos  lignes  espagnoles  qui  ont  des  rampes  de  1  V2  et  jusque  2  et  3  p.  c,  ces  augmen- 
tations réduisent  considérablement  l'utilisation  des  trains.  Ainsi,  j'ai  entendu  un 
ingénieur  russe  dire  qu'il  avait  des  voitures  de  vingt-huit  places  qui  pesaient  vingt- 
huit  tonnes,  c'est-à-dire  1  tonne  par  voyageur.  Nous  avons  des  lignes  où,  avec  nos 
plus  fortes  machines  à  voyageurs,  nous  ne  pouvons  remorquer  que  65  tonnes. 

Nous  devrions  donc,  pour  réaliser  ces  améliorations,  augmenter  beaucoup  le 
nombre  de  nos  trains  ou  bien  changer  nos  machines  et  faire  par  conséquent  des 
dépenses  très  grandes. 

Depuis  trente  ans,  nous  appliquons  en  Espagne  un  système  qui  donne  satisfaction 
aux  voyageurs  des  trois  classes  :  c'est  d'avoir  un  compartiment  water-closet.  On  ne 
parlait  tout  à  l'heure  que  de  la  l""®  classe. 

Des  membres.  —  Non,  non. 

Mr.  Eerbedz.  -—  Il  faut  ces  commodités  pour  les  voitures  de  3*  classe  aussi. 
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Kr.  Sûu.  —  En  France,  il  s'agit  aussi  de  la  2*  classe,  mais  pas  de  la  3*.  (Protesta- 
tions.) Nous  avons  l'obligation  depuis  trente  ans  de  mettre  un  water-closet  dans  le 
fourgon  et  celui-ci  est  à  la  disposition  de  tout  le  monde,  aussi  bien  des  voyageurs 
de  i™  classe  que  ceux  de  2^  et  de  S**  classe  de  tous  les  trains. 

L'installation,  comme  vous  le  voyez,  est  plus  modeste  que  celles  qu'on  préconise, 
mais  nos  ressources  sont  également  plus  modestes,  et  il  ne  faut  pas  oublier  que  les 
conclusions  que  nous  allons  voter  doivent  s'appliquera  toutes  les  compagnies  repré- 
sentées au  Congrès. 

Mr.  Lancrenon,  Est  français.  —  Je  veux  simplement  constater,  comme  conclusion 
de  cette  discussion  très  intéressante,  que  nous  en  revenons  toujours  aux  très  sages 
considérations  formulées  par  Mr.  Park  au  commencement  de  son  rapport. 

Mr.  le  Président.  —  C'est,  en  effet,  à  quoi  nous  en  revenons  toujours.  Aussi  je 
crois  que  nous  pourrions  clore  la  discussion  sur  ce  point. 

Mr.  Sauvage.  —  «  Plusieurs  délégués  font  remarquer  que  les  goûts  dos  voyageurs 
diffèrent  beaucoup;  cert^iines  personnes  aiment  les  compartiments  séparés,  tandis 
que  d'autres  donnent  la  préférence  aux  voitures  à  communication.  La  comparaison, 
bien  entendu,  ne  peut  être  faite  justement  que  si  les  compartiments  séparés  offrent 
les  mêmes  avantages  que  les  voitures  à  intercommunication  en  ce  qui  concerne  les 
toilettes.  Il  peut  être  intéressant  d'offrir  autant  que  possible  aux  voyageurs  des  véhi- 
cules variés  qui  satisfassent  les  goûts  divers  en  tenant  compte  des  habitudes  de 
chaque  pays.  Un  point  important  est  de  mettre  à  la  disposition  du  public  des  water- 
closets  en  nombre  sutUsant  pour  les  longs  parcours  sans  arrêts.  Sur  certains  réseaux 
très  accidentés,  toutefois,  l'augmentation  de  poids  mort  qui  résulte  de  ces  amélio- 
rations pourrait  entraîner  de  graves  diflicultés.  » 

Mr.  Clérault.  —  M.  le  secrétaire  dit  dans  cette  rédaction  :  «  sur  certains  réseaux 
très  accidentés  »,  cela  est  incomplet,  car  ce  n'est  pas  seulement  le  profil  des  lignes 
dont  il  faut  tenir  compte,  il  faut  envisager  aussi  bien  d'autres  considérations 
touchant  notamment  à  l'exploitation.  Je  vous  citerai  d'une  manière  spéciale  la  gare 
Saint- Lazare,  que  vous  connaissez  tous.  Nous  expédions  de  cette  gare,  la  veille  de 
certains  jours  de  fête,  490  à  500  trains.  Or,  il  est  absolument  impossible,  dans  ces 
conditions,  d'offrir  aux  voyageurs  des  voitures  pesant  GOO,  700,  800  kilogrammes  ou 
1  tonne  par  voyageur. 

Mr.  le  Pf ésident.  —  Et  si  vous  mettiez  seize  water-closets  dans  chaque  train,  vous 
devriez  expédier  et  transporter  huit  mille  water-closets. 

Mr.  Clérault.  —  Précisément!  Aussi  y  a-t-il  beaucoup  de  trains  dans  lesquels  il 
n'y  a  pas  de  water-closets.  Et  il  serait  d'autant  plus  impossible  d'en  mettre  que  ces 
trains  sont  absolument  bondés  de  monde. 

Je  pense  donc  qu'aux  mots  «  conditions  de  profil  »  il  faudra  ajouter  «  conditions 
d'exploitation  ». 
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Mr.  Sauvage.  —  «  Sur  œrtains  réseaux  très  accidentés  ou  avec  une  exploitation 
très  chargée.  » 

Mr.  le  baron  Prisse.  —  Los  trains  que  vous  expédiez  ainsi  ne  sont  sans  doute  pas 
(les  Irains  à  jurande  vitesse  et  à  longs  parcours? 

Mr.  Cléranlt.  —  Mr.  le  baron  Prisse  me  pose  la  question  de  savoir  sLtous  ces  trains 
font  un  long  parcours.  Pas  tous,  mais  il  y  en  a  dans  le  nombre,  et  je  pourrais  citer 
des  jours  où  les  express  sont  déquintuplés,  où  les  trains  sont  pleins  et  où  il  n'y  a 
pas  une  place  vacante  dans  un  certain  nombre  d'entre  eux. 

Mr.  Solacroup,  Paris-Orléans.  —  Je  voudrais  bien  entendre  une  nouvelle  lecture  du 
paragraphe  dont  il  s'agit. 

Mr.  Sauvaçe.  —  «  Plusieurs  délégués  font  remarquer  que  les  goûts  des  voyageurs 
diffèrent  beaucoup;  que  certaines  personnes  aiment  les  compartiments  séparés, 
tandis  que  d'autres  donnent  la  préférence  aux  voitures  à  communication.  La  compa- 
raison, bien  entendu,  ne  peut  être  justement  faite  que  si  les  compartiments  séparés 
offrent  les  mêmes  avantages  que  les  voitures  à  couloir  en  ce  qui  concerne  les  toilettes. 

(c  11  peut  être  intéressant  d'offrir  autant  que  possible  aux  voyageurs  des  véhicules 
variés  qui  satisfassent  les  goûts  divers  en  tenant  compte  des  habitudes  de  chaque 
pays.  » 

Mr.  Solacroup.  —  Voilà  la  phrase  pour  laquelle  j'ai  demandé  une  nouvelle  lecture 
du  paragraphe.  Il  est  impossible  de  songer  à  offrir  aux  voyageurs  des  voitures  des 
différents  types.  Ce  serait  imposer  aux  administrations  de  chemins  de  fer  une  très 
grande  complication  de  matériel. 

Mr.  le  Président.  —  Il  y  a  cependant  des  administrations  qui  font  cela,  par 
exemple  la  Méditerranée  italienne. 

Mr.  Solacroup.  —  Nous  le  faisons  nous-mêmes,  mais  je  demande  s'il  entre  dans 
les  intentions  des  sections  de  mettre  cette  indication  dans  ses  conclusions.  , 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  supprimer  ce  passage,  afin  d'arriver  à  nous 
mettre  d'accord. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  ce  que  nous  pourrions  dire  : 

«  Un  point  important  est  de  mettre  à  la  disposition  du  public  des  toilettes  el 
water-closets  en  nombre  suffisant  pour  les  longs  parcours  sans  arrêts.  Sur  certains 
réseaux  très  accidentés,  ou  avec  une  exploitation  très  chargée,  l'augmentation  de 
poids  mort  qui  résulte  de  ces  améliorations  pourrait  d'ailleurs  entraîner  de  graves 
difficultés.  )> 

Mr.  Solacroup.  —  Je  supprimerais  la  phrase  tout  entière. 

Mr.  Cléranlt.  —  Non,  non,  nous  ne  pourrions  accepter  cette  suppression. 

—  Adopté. 
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Xr.  la  Préiidant.  —  Nous  passons,  messieurs,  à  la  dernière  partie  de  la  ques- 
tion VII  :  Divers  modes  de  chauffage  et  (Téclairage,  que  nous  devrions  bien  nous 
efforcer  de  terminer  aujourd'hui. 

Nous  sommes,  en  effet,  un  peu  en  retard  sur  le  programme.  Nous  aurions  déjà  dû 
discuter  la  question  de  Taccélération  des  marchandises,  qui  devra  être  remise  à  un 
autre  jour. 

Personne  ne  demandc-t-il  la  parole? 

II  semble  que  la  question  n  échauffe  pas  la  discussion.  {Rires.) 

Mr.  Park,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  En  matière  de  chauffage,  puisque  personne 
ne  semble  désireux  d'aborder  cette  question,  je  dirai  qu'en  Angleterre  on  se  sert 
généralement  de  la  chaufferette  ordinaire  mobile  à  l'eau  chaude  ou  à  l'acétate  de 
soude  (brevet  Aslett).  Nous  avons  au  «  London  and  North  Western  »  22,000  de  ces 
appareils. 

Cependant,  je  suis  heureux  de  vous  dire  que  la  question  du  chauffage  est  à  l'ordre 
du  jour  en  ce  moment  en  Angleterre  et  que  nous  employons  dans  certains  cas  le 
chauffage  des  trains  à  l'aide  de  la  vapeur  empruntée  à  la  locomotive.  Je  pense  qu'en 
somme  nous  ne  faisons  que  suivre  ce  qui  a  été  fait  à  ce  sujet  sur  le  nouveau  et 
l'ancien  continent  depuis  plusieurs  années.  Nous  n'avons  pas  des  froids  aussi  vifs 
que  dans  d'autres  climats,  et  cependant  la  manutention  des  chaufferettes  entraîne 
des  sujétions  et  des  dépenses  considérables;  elle  est,  en  outre,  une  cause  d'ennuis 
pour  le  public.  Nous  étudions  donc,  je  le  répète,  avec  beaucoup  de  soin  le  chauffage 
par  la  vapeur  et  nous  espérons  arriver  à  de  bons  résultats  pratiques. 

Mr.  Woyno,  Varsovie- Vienne.  —  Nous  avons  aussi  expérimenté  divers  systèmes  de 
chauffage.  Nous  avons  eu  d'abord  la  chaufferette,  employée  depuis  trente  ans.  Puis, 
nous  avons  eu  des  poêles  chauffés  au  bois  et  au  charbon,  ensuite,  le  chauffage  à 
l'eau  chaude  et,  enfin,  le  chauffage  à  la  vapeur  emprunlée  à  la  locomotive.  Nous  nous* 
sommes  arrêtés  à  ce  dernier  système,  qui  est  en  us;»ge  depuis  dix  ans,  dont  nous 
sommes  jusqu'à  présent  parfaitement  satisfaits  et  que  nous  trouvons  sutHsant  pour 
des  trains  composés  de  8  à  iO  wagons. 

Pour  des  trains  plus  longs,  nous  avons  construit  des  wagons  avec  de  petites  chau- 
dières qui  se  placent  au  milieu  du  train  pour  alimenter  les  appareils  de  chauffage 
de  la  partie  postérieure  du  train,  ceux  de  la  partie  antérieure  étant  alimentés  par  la 
vapeur  de  la  machine. 

Les  mécaniciens  ne  se  plaignent  pas  de  l'application  de  ce  système. 

Le  système  à  l'eau  chaude  se  recommande  parce  qu'on  peut  l'appliquer  séparément 
à  chaque  wagon,  ce  qui  permet  d'intercaler  un  wagon  chauffé  à  l'eau  chaude  dans 
un  train  chauffé  par  un  autre  système. 

Mais  il  peut  présenter  de  grands  inconvénients,  surtout  si  on  oublie  de  vider  les 
tuyaux.  11  arrive  fréquemment,  pendant  les  grands  froids,  que  leau  se  congèle  et 
que  les  tubes  crèvent.  C'est  pour  ce  motif  que  nous  nous  sommes  arrêtés  au  chauf- 
fage à  la  vapeur,  dont  nous  sommes  aujourd'hui  parfaitement  satisfaits. 


Digitized  by 


Google 


VII 

88 

J'ajoute  que  pour  les  froids  ne  descendant  pas  au-dessous  de — lo^,  il  suffit,  pour 
assurer  le  chauffage  du  train,  d'atteler  la  machine  une  heure  avant  le  départ;  ou 
obtient  ainsi  une  différence  de  température  de  20**,  c'est-à-dire  que  pour  — io"  à 
l'extérieur,  on  a  +5"  dans  les  voitures  ;  cette  température  est  considérée  comme 
suffisante  au  départ,  car  en  marche  elle  s'élève  jusqu'à  H-lo°.  Mais,  en  Russie,  il  y  a 
des  froids  encore  plus  rigoureux,  et  alors  on  commence  à  chauffer  deux  heures  et 
même  plus  avant  le  départ  du  train,  de  façon  à  expédier  le  train  avec  une  tempéra- 
turc  de  10  à  15**. 

Mr.  le  Président.  —  C'est  là  encore  une  question  sur  laquelle  il  est  difficile  de  se 
mettre  d'accord,  à  cause  de  la  diversité  des  exigences  du  public.  Ainsi,  sur  le  réseau 
de  la  Méditerranée,  je  vous  certifie  que  le  chauffage  u  la  vapeur  n'est  pas  désiré  par 
les  voyageurs  des  environs  de  Naples  et  que,  quand  on  leur  met  des  chaufferettes, 
ils  s'empressent  d'ouvrir  les  fenêtres  pour  faire  sortir  l'air  chaud.  {Rires.) 

Dans  ces  conditions,  je  crois  qu'il  faut  laisger  chacun  de  nous  chauffer  ses  voitures 
selon  son  climat. 

Mr.  Lanorenon,  Est  français.  —  Je  désire  simplement  rappeler  que  la  question  du 
chauffage  a  été  traitée  d'une  manière  très  complète  à  la  session  de  Siint-Pétersbourg. 

Mr.  le  Président.  —  C'était  le  véritable  endroit.  (Rires.) 

Mr.  Lancrenon.  —  Je  crois  qu'il  ne  s'est  rien  fait  de  bien  nouveau  depuis.  Le 
temps  nous  presse  et  il  me  semble,  dans  ces  conditions,  inutile  de  nous  occuper 
davantage  de  cette  question.  [Marques  d'approbation.) 

Mr.  le  Président.  —  Nous  passons  donc  à  la  question  de  l'éclairage.  Des  membres 
demanderont  certainement  la  parole  sur  ce  sujet,  tout  au  moins  sur  la  question  de 
l'éclairage  électrique  et  de  l'éclairage  au  gaz. 

Mr.  Chaperon,  Paris-Lyon-ftIéditerranée.  —  Je  voudrais  demander  si,  depuis  la 
dernière  session,  certaines  administrations  ont  adopté  pour  l'éclairage  électrique 
d'autres  procédés  que  l'emploi  des  accumulateurs.  Nous  avons  fait  chez  nous  des 
essais  d'éclairage  électrique  par  accumulateurs,  essais  assez  importants,  puisqu'ils 
ont  porté  sur  50  voitures. 

Toutes  nos  autres  voitures  sont  éclairées  au  gaz  et,  depuis  deux  ans  que  les 
voitures  éclairées  par  l'électricité  fonctionnent,  je  me  suis  fortifié  dans  l'idée  que 
l'éclairage  au  gaz  est  encore  le  meilleur,  non  pas  peut-être  au  point  de  vue  de 
l'intensité,  mais  au  point  de  vue  de  la  commodité  et  de  la  régularité  du  service.  Il  y 
a,  en  effet,  deux  choses  à  examiner  dans  la  question  de  l'éclairage  des  trains  :  l'in- 
tensité des  foyers  lumineux  et  la  facilité  du  service  d'exploitation. 

Le  grand  avantage  du  gaz,  c'est  que  le  service  se  fait  simplement;  le  chargement 
des  voitures  s'effectue  très  rapidement,  et  avec  le  manomètre  on  sait  ce  qu'on  a 
dans  les  voitures.  Avec  les  accumulateurs,  le  service  se  fait  plus  difficilement  et  on 
ignore  ce  qui  reste  dans  les  accumulateurs.  Nous  avons  bien  installé  un  compteur 
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horaire,  qui  a  cet  avantage  qu'il  indique  pendant  combien  de  temps  raccumulaleur 
peut  encore  fonctionner,  mais  c'est  évidemment  à  la  condition  que  raccumulateur 
fonctionne  bien.  S'il  fonctionne  mal,  nous  ne  savons  plus  rien.  Nous  avons  encore 
en  cours  déroute  des  extinctions,  soit  partielles,  soit  totales;  elles  proviennent  soit 
des  lampes,  soit  des  canalisations,  ce  qui  est  assez  rare,  mais  surtout  des  accumula- 
teurs. Toutes  ces  considérations  font  que,  jusqu'à  nouvel  ordre  et  jusqu'à  ce  qu'on 
ait  trouvé  un  procédé  pour  produire  la  lumière  électrique  dans  des  conditions  un 
peu  meilleures,  soit  comme  fonctionnement,  soit  comme  prix  de  revient,  c'est 
encore,  selon  moi,  l'éclairage  au  gaz  qui  donne  le  plus  de  satisfaction  à  tous  les 
points  de  vue  dans  les  voitures. 

Mr.  Gain,  Compagnie  internationale  des  wagons-lits.  —  Nous  avons  essayé 
plusieurs  modes  d'éclairage  électrique,  entre  autres  l'éclairage  obtenu  par  accumu- 
lateurs et  celui  produit  par  dynamos.  Nous  avons  dû  renoncer  à  ce  dernier  procédé, 
le  prix  de  revient  en  était  trop  élevé. 

Mr.  le  Président.  —  Ne  pourriez- vous  pas  préciser  quel  était  le  système? 

Mr.  Gain.  —  La  dynamo,  placée  dans  un  fourgon  à  trois  essieux,  était  actionnée 
par  une  poulie  montée  sur  l'essieu  du  milieu  non  freiné;  en  plus,  nous  avions  quel- 
ques accumulateurs  servant  à  donner  la  lumière  pendant  les  arrêts,  et,  quoique  nous 
ayons  pu  surmonter  les  dilficultés  mécaniques  inhérentes  au  système  de  moteur, 
nous  avons  dû,  vu  la  dépense,  renoncer  à  son  emploi  et  revenir  à  un  procédé  plus 
simple  ne  nécessitant  pas  un  personnel  spécial,  c'est-à-dire  à  l'éclairage  électrique 
par  accumulateurs. 

En  fait  d'éclairage  de  voitures,  je  crois  devoir  attirer  votre  attention  sur  des  essais 
que  nous  faisons  du  bec  à  incandescence;  quoique  récent,  ce  mode  d'éclairage  au 
gaz  riche  semble  appelé  à  un  certain  avenir.  Nous  avons  obtenu,  dans  les  derniers 
temps,  avec  le  bec  Auer,  une  intensité  de  2  V2  carcels  par  bec  consommant 
22  litres  de  gaz  par  heure,  soit  9  litres  environ  par  Ccircel.  Ceci  donne  une  économie 
de  77  p.  c.  par  rapport  aux  becs  des  Ian)pes  ordinaires  qui  brûlent  10  litres  par 
carcel. 

Mr.  Bandry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Je  demanderai  à  Mr.  Gain  de  vouloir 
bien  nous  dire  quels  sont  les  parcours  faits  avec  le  bec  Auer  et  comment  le  manchon 
s'est  comporté  en  cours  de  route.  Nous  nous  occupons  également  de  ce  bec;  mais 
nous  craignons  que  le  petit  manchon  qui  sert  à  produire  l'incandescence  ne  soit 
avarié  par  la  marche,  la  trépidation  et  surtout  le  service  des  lampes  dans  les  gares. 
Les  expériences  de  la  Compagnie  internationale  des  wagons-lits  peuvent-elles 
dissiper  ces  craintes? 

Mr.  Gain.  —  Répondant  à  la  question  posée  par  Mr.  Baudry,  je  dirai  qu'avant 
d'appliquer  ce  système  de  bec  par  incandescence  à  nos  voitures,  nous  avions  fait 
des  essais  de  laboratoire  ;  que,  depuis,  nous  avons  effectué  quelques  parcours  sur 
la  ligne  du  Havre  et  que  le  manchon  porté  à  l'incandescence  s'est  bien  comporté, 
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grâce  à  un  système  de  suspension  à  ressorts.  Comme  je  l'ai  dit  dès  le  début,  il  ne 
s'agit  encore  que  d'essais;  j'ai  cru  cependant  pouvoir  appeler  l'attention  du  Congrès 
sur  ce  mode  d'éclairage,  appliqué  au  matériel  roulant. 

Mr.  Chaperon.  —  Je  voudrais  demander  à  nos  collègues  américains  s'ils  n'ont  pas 
fait  des  essais  avec  un  nouveau  gaz  dont  on  parle  depuis  quelque  temps.  Je  veux 
parler  de  l'acétylène,  qui  pourrait  offrir  de  très  grands  avantages,  étant  donné  son 
pouvoir  éclairant  considérable.  Il  paraît  qu'avec  une  dépense  de  15  à  20  litres  on 
arriverait  à  obtenir  environ  quatre  carcels. 

Mr.  Kerbedz.  —  Ce  gaz  est  dangereux  et  explosif. 

Mr.  Chaperon.  —  Dangereux,  peut-être?  Mais  on  peut  le  mélanger,  je  crois,  avec 
un  gaz  inerte,  avec  de  l'azote,  de  manière  à  diminuer  cet  inconvénient.  D'ailleurs, 
est-il  plus  dangereux  que  le  gaz  ordinaire? 

11  s'agit  d'une  chose  tout  à  fait  nouvelle  et  je  voudrais  savoir  si,  en  Amérique,  on 
a  fait  des  essais  avec  ce  gaz. 

Mr.  Clérault,  Ouest  français.  —  Il  y  a,  en  ce  qui  concerne  l'acétylène,  deux  ques- 
tions bien  différentes  à  poser  :  l^  Est-il  possible  actuellement  de  l'employer  à 
l'éclairage;  2°  n'otïre-t-il  pas  de  danger? 

Mr.  le  Président.  —  Y  a-t-il  ici  quelqu'un  qui  pourrait  donner  des  explications  sur 
l'emploi  de  ce  gaz? 

Je  crois  que  tout  le  monde  est  à  peu  près  d'accord  pour  dire  que  le  gaz  paraît  être 
jusqu'ici  le  mode  d'éclairage  le  plus  simple  et  le  plus  économique. 

Cela  ne  peut  cependant  pas  nous  empêcher  de  prévoir  dans  l'avenir  l'emploi  de 
l'électricité  ou  d'autres  sources  de  lumière. 

Messieurs,  avant  de  nous  séparer,  je  vous  prie  d'entendre  la  lecture  du  projet  de 
conclusions  qu'a  rédigé  Mr.  le  secrétaire  général  Sauvage. 

Mr.  Sauvage.  —  «  En  ce  qui  concerne  le  chauffage  des  trains,  les  délégués  ne 
voient  rien  d'important  à  ajouter  à  l'étude  faite  au  précédent  Congrès.  Le  procédé 
d'éclairage  le  plus  commode  paraît  être  encore  jusqu'ici  celui  qui  est  basé  sur 
l'emploi  du  gaz  riche  comprimé.  » 

Mr.  Cléranlt.  —  Il  ne  nous  est  pas  possible  d'adopter  cette  manière  de  voir,  car  il 
y  a  encore  beaucoup  de  systèmes  d'éclairage  à  l'huile  et  de  très  bons  systèmes  de  cet 
éclairage  sur  des  réseaux  considérables. 

Mr.  Solacroup.  —  Pourquoi  ne  pas  dire  qu'un  certain  nombre  de  délégués  ont  été 
d'avis  que  le  procédé  le  plus  commode  est  encore  l'éclairage  au  gaz? 

Mr.  le  Président.  —  Soit  ! 

Mr.  Clérault.  —  Je  ne  m'oppose  pas  du  tout  à  ce  qu'on  cite  comme  très  bon  l'éclai* 
rage  au  gaz  riche  que  j'emploie  sur  toute  notre  banlieue  si  étendue  de  l'Ouest  français; 
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mais  nous  sommes  ici  plusieurs  à  demander  qu'on  n'oublie  pas  l'éclairage  à  l'huile, 
qui  peut  aussi  constituer  un  excellent  système. 

Hr.  le  Présidait.  —  On  pourrait  ajouter  : 

<(  D'autres  délégués  trouvent  que  l'éclairage  à  l'huile  peut  donner  des  résultats 
tout  à  fait  satisfaisants  pour  les  voyageurs.  » 

Mr.  Antochine,  Ch.  de  f.  de  l'État  russe.  —  La  bougie  aussi. 

Hr.  le  Président.  —  Il  y  a  aussi  le  système  d'éclairage  électrique  du  Métropolitain, 
dans  les  voitures  duquel  se  trouvent  de  petites  boîtes  où  l'on  introduit  un  penny  pour 
avoir  de  la  lumière.  (Rires,) 

Hr.  aéranlt.  —  Mais,  si  j'en  crois  un  membre  du  Congrès  qui  m'en  parlait  hier, 
ces  appareils  ne  marchent  pas  toujours  régulièrement;  tantôt  on  a  de  la  lumière 
pendant  une  demi-heure  et  tantôt  pendant  quelques  minutes. 

Mr.  Sauvage.  —  Voici  le  texte  modifié  : 

«  Un  certain  nombre  de  délégués  remarquent  que  le  procédé  d'éclairage  le  plus 
convenable  paraît  être,  jusqu'ici,  celui  basé  sur  l'emploi  du  gaz  riche  comprimé. 
D'autres  délégués  trouvent  que  l'éclairage  à  l'huile  peut  encore  donner  de  très  bons 
résultats.  » 

Mr.  Antochine.  —  Et  la  bougie  aussi. 

Mr.  Fresoot.  —  Il  me  paraît  qu'il  serait  bon  de  dire  un  mot  de  l'éclairage  élec- 
trique et  d'indiquer  qu'il  conviendrait  de  continuer  les  essais.  Je  pense,  en  effet,  que 
l'éclairage  de  l'avenir  est  l'électricité. 

Mr.  Sauvage.  —  «  D'autres  délégués  trouvent  que  l'éclairage  à  l'huile  et  même  à 
la  bougie  donne  de  très  bons  résultats.  » 

Mr.  Kerbedz.  —  Il  vaudrait  mieux  dire  :  «  des  résultats  satisfaisants.  » 

Mr.  Sauvage.  —  ...  «  donne  des  résultats  satisfaisants.  » 

(c  Les  essais  d'autres  procédés,  notamment  de  l'éclairage  électrique,  méritent  d'être 
continués.  » 

Mr.  le  Président.  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  cette  rédaction  un 
peu  générale. 

Je  vous  propose,  messieurs,  de  remercier  Mr.  Park  pour  son  très  intéressant  rap- 
port. (Applaudissements. ) 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÈNIÈRE 


Séance  du  4  Juillet  1896  (après  midi). 


Présidence  de  Lord  STALBRIDGE 

Mr.  le  Frétident.  —  La  parole  est  à  Mr.  Kossulh,  président  de  la  ^  section,  pour 
donner  lecture  du  rapport  des  2*  et  3"  sections. 

Mj.  KoBsnth.  — 

Rapport  des  2'  et  3*  sections  réunies. 


«  Le  rapport  présenté  sur  cette  question 
contient  un  intéressant  résumé  des  disposi- 
tions adoptées  par  la  plupart  des  adminis- 
trations pour  les  voitures  destinées  aux  trains 
de  grande  vitesse  et  à  longs  parcours.  Des 
tableaux  permettent  une  comparaison  facile 
des  dimensions  principales  et  des  croquis 
représentent  quelques-unes  des  dispositions  les 
plus  intéressantes. 

•  Le  rapporteur  signale  la  tendance  géné- 
rale à  construire  des  voitures  plus  spacieuses 
et  plus  confortables.  Il  indique  les  disposi- 
tions principales  adoptées  :  compartiments 
séparés,  voitures  américaines  sans  divisions, 
couloir  avec  compartiments. 

"  En  ce  qui  concerne  plus  particulière- 
ment la  Grande-Bretagne,  il  donne  quelques 
détails  sur  les  wagons  à  lits,  sur  les  voitures 
de  famille  et  sur  les  restaurants  pour  les 
diverses  classes.  Le  bogie  à  deux  et  à  trois 
essieux  est  très  employé  pour  les  voitures  des 
trains  à  long  parcours.  « 


«  The  report  on  this  question  gives  an 
interesting  abstract  of  the  arrangements 
adopted  by  the  bulk  of  tJie  railway  companics 
for  cArriages  to  be  uscd  in  express  trains  and 
for  long  journeys.  Tables  enable  an  easy 
comparison  of  the  principal  dimensions  to  be 
made,  and  the  illustrations  represent  some  of 
the  most  interesting  arrangements. 

•♦  The  reporter  pointed  out  the  gênerai 
tendency  to  construct  more  spacious  and 
more  comfortable  carriages.  He  described 
the  principal  arrangements  adopted,  separate 
compartments,  American  carriages  without 
divisions,  corridor  cars  with  separate  com- 
partments. 

«  So  far  as  Great  Britain  itself  is  conoemed, 
he  gave  some  détails  concerning  sleeping- 
cars,  family  saloons,  and  restaurant-cars  for 
the  diflTerent  classes.  The  bogie,  with  cither 
two  or  three  axles,  is  very  much  used  for  cars 
in  long-distance  trains.  « 
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CONCLUSIONS. 


•*  Quelques  délégués,    notamment   de   la 

^  Russie  et  de  l'AnglotoiTe,  s<^mblent  consi- 
dérer qu'il  est  important  de  donner,  mémo 
aux  voyageurs  de  3*  classe,  la  possibilité  de 

^  s'étendre  la  nuit,  et  de  mettre  à  leur  dispo- 
sition des  toilettes,  etc.;  ils  pensent  que 
cela  peut  se  faire  avec  des  dépenses  addi- 
tionnelles   peu    importantes;    à    d'autres 

^  membres,  il  paraît  que  cette  disposition  ne 
pourrait  guère  se  généraliser  sans  donner 
aux  trains    un   poids    trop   conâ«idérable, 

'  qu'elle  entraînerait  des  dépenses  d'exploi- 
tation excessiv(«  et  devrait,  par  suite,  s<» 
limiter  à  des  cas  tout  à  fait  spéciaux.  La 
question  dépend,  d'ailleurs,  du  profil  dtîs 
lignes,  de  la  charge  et  de  la  vit<:ss<^  des 
trains. 

«  En  ce  qui  concerne  le  type  général  des 
voitures,  surtout  comme  dimensions,  quel- 
ques délégués,  notamment  Boghos  Pacha 
Nubar  (Egypte),  ont  demandé  si  l'interca- 
lation  de  voitures  de  grande  longueur  dans 
un  train  composé  principalement  de  voi- 
tures de  dimensions  ordinaires  n'entiaine- 
rait  pas  des  dangers,  surtout  en  cas  d'ar- 
rêts brusques  et  d'accidents  do  routr. 
Plusieurs  délégués,  notamment  Mr.  Ker- 
bedz,  ont  déclaré  que  sur  le  réseau  qu'ils 
exploitent  ce  mélange  ne  pr^entait  aucun 
inconvénient. 

-  On  ne  peut,  d'ailleurs,  établir  d'une 
manière  absolue  si  la  préférence  doit  être 
donnée  à  des  voitures  à  bogies  ou  aux  types 
à  deux  et  à  trois  essieux  plus  usuels  on 
Europe;  la  question  dépend  surtout  dos 
conditions  de  tracé  des  lignes,  du  mouve- 
ment des  voyageurs,  des  conditions  d'instal- 
lation des  gares  et  dos  exigences  du  ser- 
vice qu'il  s'agit  de  satisfaire. 
♦»  L'assemblée  ayant  passé  à  la  discussion 
des  détails,  des  délégués  (Messrs.  K(Tbodz 
et  Antochine,  Russie  ;  Mr.  Roessing,  Pays- 
Bas;  Mr.  Ely,  États-Unis;  Mr.  Frescot, 
Italie)  ont  fait  obseinrer  que  la  roue  à  centre 


«  Some  delegates,  especially  from  Russia 

««  and  England,  seemed  to  consider  that  it 

-  was  important  to  give,  even  to  third-class 
«  passengers,  room  enough  to  lie  down  at 

-  night,  and  also  to  provide  them  with  water- 
«  closets,  lavatories,  etc.,  and  that  ail  this 
••  could  bc  done  at  very  slight  additional 

-  expense.      Other  delegates   thought   this 

-  arrangement  could  hardly  become  gênerai 

-  without  adding  considérable  weight  to  the 
•*  trains,  and  that,  as  this  would  render 
^  working    expenses    excessive,    it    should 

-  therofore  be  limited  to  quite  spécial  cases. 
•»  The  question,  however,  dépends  also  on  the 
•*  gradients  of  the  line  and  on  the  weight  and 
•*  spoed  of  the  trains. 

«  As  to  the  gênerai  type  of  carriages,  and 
•*  with  spécial  regard  to  length,  some  delc- 
•*  gâtes,  especially  Boghos  Pacha  Nubar 
'*  (Egypt),  asked  if  the  fact  of  placing  long 

-  cars  in  trains  chiefly  composed  of  ordinary 

-  cars,  would  not  be  dangerous  in  case  of 
>*  suddon  stops  and  accidents  on  the  road. 

-  Several  dehïgates,  especially  Mr.  Kerbedz, 

-  statod   that  on  the  railways  under  their 

-  charge  no  inconvenienc«  had  been  found 

-  from  this  cause. 


-  It  is  not,  however,  possible  to  state  abso- 

-  lutely  if  préférence'  should  be  given  to  bogie 

-  cars  or  to  the  types  with  two  or  three  axles 

-  which  are  most  usual  in  Europe  ;  the  ques- 
"  tion  dep<inds  especially  upon  the  gradients 

-  of  the  lines,  the  number  of  passengers  car- 

-  riod.  the  arrangement  of  the  stations,  and 
•♦  the  requirements  of  traffic  which  hâve  to 
•♦  be  complied  with. 

"    The    meeting    then    discussed   détails. 
«  Some  delegates  (Messrs.  Kerbedz  and  Anto- 

-  chine,  Russia;    Mr.    Roessing,    Holland; 

-  Mr.  Ely,  United  States;  Mr.  Frescot,  Italy) 

-  romarkod  that  wheels  with  wooden  contcrs. 
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•*  en  bois,  d'un  usage  général  en  Grande- 
«  Bretagne,  n'a  pas  donné  de  bons  résultats 
«  sur  leurs  réseaux  ;  cet  insuccès  paraît  dû  à 
«  la  sécheresse  du  climat  et  à  l'action  pro- 
«  longée  des  freins  sur  les  pentes. 

«  D'après  Mr.  Ely,  ce  seraient  surtout 
«  les  alternations  de  sécheresse  et  d'humi- 

-  dite  qui  seraient  nuisibles  à  leur  conser- 
«  vation. 

f  Plusieurs  délégués  font  remarquer  que 
«  les  goûts  des  voyageurs  diffèrent  beaucoup  ; 
»»  certaines  personnes  aiment  les  comparti- 
•*  ments  séparés,  tandis  que  d'autres  donnent 
«  la  préférence  aux  voitures  à  communica- 
>i  tion.  La  comparaison,  bien  entendu,  ne 
«  peut  être  faite  que  si  les  compartiments 
u  séparés  offrent  les  mômes  avantages  que  les 
«  voitures  à  intercommunication  en  ce  qui 
«  concerne  les  toilettes. 

««  Un  point  important  est  de  mettre  à  la 

-  disposition  du  public  des  toilettes  et  water- 
«  closets  en  nombre  suffisant  pour  les  longs 
"■  parcours  sans  arrêts. 

«  Sur  certains  réseaux  très  accidentés,  ou 
«»  avec  une  exploitation  très  chargée,  l'aug- 
«  mentation  de  poids  mort  qui  résulte  de  ces 

-  améliorations  pourrait,  d'ailleurs,  entraî- 
f  ner  de  graves  difficultés. 

**  En  ce  qui  concerne   le  chauffage   des 

-  trains,  les  délégués  ne  voient  rien  d'impor- 

-  tant  à  ajouter  à  l'étude  faite  à  la  4®  session 
"  du  Congrès. 

«  Un  certain  nombre  do  délégués  remar- 
*♦  quent  que  le  pro(?édé  d'éclairag(3  le  plus 

-  commode  paraît  être  jusqu'ici  basé  sur 
«  l'emploi  du  gaz  riche  comprimé. 

••  Quelques  autres  délégués  trouvent  que 

-  l'éclairage  à  l'huile,  et  môme  [[dans  des 

-  cas  singulière  (*)]]  la  bougie,  donnent  des 
u  résultats  satisfaisants.  Les  essais  d'autres 
•»  procédés,  notamment  de  l'éclairage  élec- 
«  trique,  doivent  être  continués.  »• 


(I)  Les  mots  entre  doubles  crochets  ont  été  ajoutés 
à  la  suite  de  la  discussion  qui  a  suivi. 


«  which  are  very  generally  used  in  Grcat 
"  Britain,  hâve  not  given  good  results  upon 
^  their  lines;  this  want  of  success  appears 
M  to  be  due  to  the  dryness  of  tho  climate 
«  and  to  the  prolonged  action  of  the  brake  on 
«  inclines. 

•  Mr.  Ely  remarked  that  alternate  dryness 
«  and  moisture  seemed  to  affect  the  wood 
**  severely. 

«  Scveral  delegatcs  stated  that  the  tastcs 

"  of  paFsengcrs  vary  greatly,  some  persons 

•♦  preferriiig  separate  compartments,  while 

^  others    like    open    cars    with    intercom- 

»  munication.     Such  a  comparison  can  only 

-  be  madc  fairly  when  each  of  the  two  types 

-  of  cars  offer  the  same  lavatory  accommo- 
^  dation. 


«  An  important  point  is  to  put  at  the  dis- 
«  posai  of  the  public  water-closets  and  lava- 

-  tories  in  sufficient  number  for  long  jour- 
"  neys  without  stops. 

.»  On  certain  railways  with  very  steep 
*i  inclines,  or  where  the  trafic  is  very  heavy, 
^  the  increase  of  dead  loads,  which  results 
«  from  tho  improvements  already  referred  to, 

-  may  lead  to  serions  difficulties. 

•»  With  regard  to  the  heating  of  trains,  the 
«»  delegatcs  ^)  not  consider  it  possible  to  add 
.'  to  the  conclusions  amved  at  by  the  Fourth 
«  Session  of  the  Congress. 

•»  A  certain  number  of  delegatcs  observed 
«  that  the  most  useful  systera  of  lighting 
•»  appeared  still  to  be  that  based  on  the  use 
«  of  compressed  gas  of  rich  quality. 

"  Some  other  delegatcs  thought  that  oil 
•♦  lamps,  and  even  [[in  peculiar  cases]]  (M 
"  candies,  gave  satisfactory  results.  Trials 
"  of  other  Systems,  notably  that  of  electric 
«  lighting,  should  be  continued.  « 


(1)  The  words  in  double  brackets  were  added  by  deci- 
siorn  of  the  gênerai  meeting  (see  foUowing  discussion). 
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Mr.  Kosrath.  —  Vous  serez  étonnés,  messieurs,  que,  sur  une  question  aussi  vaste, 
le  rapport  ait  été  aussi  court.  Il  est  clair  que  les  voitures  doivent  répondre  aux 
besoins  des  voyageurs  et  que  ces  besoins  sont  multiples  comme  les  types  eux-mêmes 
de  voitures.  Si  nous  avions  voulu  réunir  dans  un  rapport  tout  ce  que  Ton  peut  dire 
des  besoins  des  voyageurs  à  cet  égard,  nous  aurions  dû  vous  présenter  tout  un 
volume.  Nous  nous  sommes  limités  à  un  rapport  très  simple  et  nous  vous  présen- 
tons les  conclusions  qui  viennent  d*étre  lues. 

Mr.  Ludvigh,  Ch.  de  f.  de  l'État  hongrois.  —  Je  me  permettrai  de  faire  remarquer 
que  la  conclusion  relative  à  l'éclairage  aux  bougies,  d'après  laquelle  cet  éclairage 
donne  des  résultats  satisfaisants,  me  paraît  un  peu  sujette  à  caution.  Cela  dépend 
des  exigences  des  voyageurs.  Je  crois,  pour  ma  part,  que  la  plupart  des  chemins  de 
fer,  sur  le  continent  d'Europe,  exigent  comme  minimum  d'éclairage  que  le  voyageur 
puisse  au  moins  lire  dans  son  compartiment.  Je  ne  sais  qui  a  fait  la  proposition 
concernant  l'éclairage  aux  bougies,  mais  je  ne  crois  pas  que  l'assemblée  plénière 
du  Congrès  puisse  la  ratifier.  Tout  ce  que  nous  pouvons  faire  de  mieux,  c'est  de 
passer  ce  point  sous  silence  et  d'écarter  dans  la  conclusion  les  mots  :  «  et  même  la 
bougie.  » 

Kr.  Kossnth.  —  Je  répondrai  à  l'honorable  Hr.  I^udvigh  que  nous  n'avons  pas 
exclu  les  bougies  parmi  les  moyens  d'éclairage  satisfaisants  parce  que,  dans  un 
grand  pays,  à  cause  de  la  température  qui  y  règne  parfois,  on  n'a  pas  senti  la 
nécessité  d'employer  du  gaz  riche  ou  de  l'huile  et  l'on  a  cru  mieux  faire  de  recourir 
aux  bougies  II  est  clair  que  les  besoins  varient  selon  les  pays,  les  climats,  etc. 

Tous  ceux  qui  sont  ici  ont  pris  sans  aucun  doute  le  chemin  de  fer  souterrain,  le 
métropolitain  de  Londres.  Au  moyen  d'un  penny  jeté  dans  une  petite  boîte, 
accrochée  à  chacune  des  voitures,  on  peut  se  procurer  de  la  lumière  électrique.  C'est 
un  système  pratique  et  charmant  qui  convient  parfaitement  aux  Anglais,  qui  lisent 
beaucoup.  Cependant,  pourrions-nous  recommander  de  généraliser  ce  système?  Je 
ne  le  crois  pas,  car  il  y  a  des  pays  où  l'on  n'éprouve  pas  la  nécessité  de  lire  la  nuit  ; 
on  préfère  dormir  et  la  bougie  facilite  celte  opération.  (Rires,) 

Mr.  Ladvig^h.  —  Je  ne  m'oppose  pas  à  ce  qu'on  mentionne  qu'en  Russie  on  est 
satisfait  de  l'éclairage  à  la  bougie. 

Mr.  Kerbedz,  Vladicaucase.  —  Je  ne  puis  que  confirmer  ce  qu'a  dit  M.  Kossuth. 
En  Russie,  les  voyageurs  préfèrent  s'étendre  dans  leurs  fauteuils  et  dormir  que  de  se 
livrer  à  la  lecture.  C'est  un  usage  qui  en  vaut  bien  un  autre.  (Rires  et  approbations.) 

Mr.  Sonsohiiuky,  Ministère  des  voies  de  communiciition,  Russie.  —  Je  suis  assez 
d'avis  d'apporter  une  petite  correction  au  point  du  rapport  dont  il  s'agit  et  d'ajouter 
au  moins  «  dans  des  cas  singuliers  ».  On  a  fait  observer  qu'en  Russie,  tous  les 
wagons  sont  éclairés  à  la  bougie.  C'est  une  erreur.  On  fait  des  essais  quant  au  mode 
d'éclairage.  Il  y  a  chez  nous  de  grands  réseaux  dont  les  wagons  sont  éclairés  au  gaz 
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depuis  une  dizaine  d'années.  J'ai  pris  la  parole  pour  ne  pas  laisser  accréditer  une 
erreur. 

Mr.  Kerbedz.  —  L'honorable  membre  a  parfaitement  raison.  Le  quart  de  nos 
réseaux  est  éclairé  au  gaz,  ce  qui  n*empéche  que  la  nuit  on  préfère  dormir,  trouvant 
qu'on  a  le  temps  de  lire  pendant  le  jour. 

Mr.  le  PréBident.  —  Il  est  clair  que  nous  ne  pouvons  pas  recommander  spéciale- 
ment réclairage  à  la  bougie  comme  satisfaisant  aux  besoins  des  voyageurs  d'une 
façon  générale.  Si  on  voulait  introduire  cet  éclairage  sur  le  «  London  and  North 
Western  Railway  »,  en  s'autorisant  d'une  décision  du  Congrès  des  chemins  de  fer, 
je  sais  parfaitement  ce  que  je  répondrais.  Pardon,  messieurs,  vous  faites  erreur;  si 
vous  voulez  bien  relire  les  conclusions  du  Congrès,  vous  verrez  que  tout  ce  qu'on  a 
dit,  c'est  que  «  d'autres  délégués  trouvent  que  l'éclairage  à  l'huile  et  même  la  bougie 
donnent  des  résultats  satisfaisants  ».  Ce  n'est  donc  là  qu'une  opinion  personnelle 
que  le  Congrès  n'a  pas  fait  sienne.  J'ajouterais  que  je  ne  suis  pas  responsable  de 
l'opinion  de  ces  délégués  et  que  je  leur  laisse  parfaitement  la  responsabilité  do  leur 
manière  de  voir  en  matière  de  bougie.  (Rires  et  applaudissements.) 

Messieurs,  je  mets  aux  voix  les  conclusions  qui  vous  ont  été  lues: 

—  Ces  conclusions  sont  adoptées  avec  l'adjonction  des  mots  (c  dans  des  cas 
singuliers  ». 


ANNEXE 


Erratum  à  l'exposé  par  Mr.  G. -A.  Park. 


Page  VII/29  du  tiré  à  part  n^  22  et  du  Compte  rendu  (p.  2001  du  Bulletin  do  1895),  ligne  10 
du  haut,  au  lieu  de  :  >*  .  .sur  4  Vi)»  i-'n  laiton  avec  métal  blanc  .  ",  lises  :  -  ..  sur  4  */*)  Les 
coussinets  sont  en  laiton  avec  garniture  en  métal  blanc,  etc.  " 
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s»  SECTION.  —  TRACTION  ET  MATERIEL 


QUESTION   Vin 


TRACTION   ÉLECTRIQUE 


Élude  générale  de  la  traction  électrique. 


Rapporteur  :  Mr.  Auvert,  ingénieur  attache  au  service  central  du  matériel  du  chemin  de 
fer  de  Paris-Lyon-Méditerrance. 
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Âvant-propos. 

L'application  de  Télectricité  à  la  propulsion  des  voitures  de  tramways  est 
maintenant  une  chose  absolument  courante,  en  Amérique  du  moins,  où  ce  mode 
de  traction  tend  à  supplanter  tous  les  autres.  Au  contraire,  la  traction  élec- 
trique des  chemins  de  fer  n'existe  encore  qu'à  titre  exceptionnel  sur  de  courtes 
lignes  placées  dans  des  conditions  spéciales. 

Les  questions  de  la  traction  électrique  des  voitures  de  tramways  et  de  la  trac- 
tion électrique  des  véhicules  circulant  sur  les  chemins  de  fer  apparaissent  donc 
comme  très  différentes  Tune  de  l'autre,  et  nous  avons  pensé  qu'il  y  avait  avan- 
tage à  les  examiner  successivement. 

Après  avoir  passé  en  revue  les  principales  dispositions  usitées  tant  en  Europe 
qu'en  Amérique  pour  la  traction  électrique  des  voitures  de  tramways,  nous 
rechercherons  quelles  sont  les  différonces  caractéristiques  entre  une  exploitation 
de  tramway  et  une  exploitation  de  chemin  de  fer,  différences  auxquelles  sont 
dues  les  difficultés  que  présente  la. substitution  de  l'électricité  à  la  vapeur  sur  les 
chemins  de  fer. 

Nous  rappellerons  brièvement  les  dispositions  appliquées,  depuis  quelques 
années  déjà,  sur  certaines  petites  lignes  où  fonctionne  seule  la  traction  électrique, 
et  nous  donnerons  quelques  renseignements  relatifs  à  des  essais  de  traction  élec- 
trique sur  grandes  lignes  faits  en  1894  ou  devant  avoir  lieu  en  1895. 

Procédés  employés  pour  la  traction  éleotriqae  des  tramways. 

Généralités. 

Les  voitures  de  tramway  sont  d'ordinaire  automotrices  et  sont,  à  cet  effet, 
munies  d'un  ou  plusieurs  électro-moteurs  à  courant  continu  qui  actionnent  les 
roues  au  moyen  d'un  système  d'engrenages. 

L'électricité  nécessaire  au  fonctionnement  de  ces  électro-moteurs  est  produite 
dans  des  usines  centrales  par  des  dynamos  génératrices  à  courant  continu,  action- 
nées soit  par  des  machines  à  vapeur,  soit  par  des  roues  hydrauliques  ou  des 
turbines. 

La  transmission  aux  électro-moteurs  des  voitures  de  l'énergie  électrique  pro- 
duite dans  les  usines  centrales  se  fait  suivant  deux  modes  différents. 
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PREMIER  MODE  DE  TRANSMISSION. 


Deux  condupteurs  métalliques  installés  le  long  des  voies  que  doivent  parcourir 
les  voitures  sont  reliés  aux  deux  pôles  des  dynamos  ou  des  groupes  de  dynamos 
génératrices  installées  dans  les  usines  où  se  fait  la  production  de  l'énergie  élec- 
trique. 

L'un  des  conducteurs,  au  moins,  est  isolé  ;  Tautre  peut  être  posé  directement 
sur  le  sol  et  est  souvent  constitué  par  les  rails  de  la  voie. 

Les  électro-moteurs  placés  sur  les  voitures  ont  leurs  pôles  reliés  à  deux  pièces, 
dont  Tune  est  un  frotteur  qui  roule  ou  glisse  sur  le  conducteur  isolé  et  dont 
l'autre  est  en  communication  avec  le  second  conducteur;  si  ce  deuxième  conduc- 
teur est  isolé,  la  communication  est  assurée  par  un  frotteur  semblable  au  pre- 
mier ;  si,  au  contraire,  ce  conducteur  est  constitué  par  les  rails  de  la  voie,  on  se 
contente  de  relier  le  deuxième  pôle  des  électro-moteurs  au  châssis  de  la  voiture 
et  la  communication  avec  les  rails  se  fait  par  les  pièces  métalliques  du  châssis 
et  les  roues. 

Voir  la  figure  1,  qui  indique  la  disposition  schématique  du  circuit  reliant  la 
dynamo  génératrice  d'une  usine  à  un  électro-moteur  placé  sur  une  voiture. 


^^MMbAW  #V%#V^«v 


Dans  tous  les  cas,  un  commutateur  convenablement  disposé,  installé  sur 
chaque  voiture,  permet  d'interrompre  ou  de  rétablir  à  volonté  la  communication 
des  électro-moteurs  avec  le  conducteur  isolé.  Ainsi  qu'il  sera  expliqué  plus  loin, 
cet  appareil  sert  en  même  temps  au  renversement  de  la  marche  et  au  réglage  de 
la  vitesse. 

On  voit  que,  dans  ce  mode  de  transmission,  l'énergie  électrique  créée  à  l'usine 
est  transportée  directement  aux  électro -moteurs  des  voitures.  Il  y  a  toutefois  à 
compter,  dans  ce  transport,  sur  un  déchet  provenant  :  1<*  de  ce  que  la  quantité 
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d'électricité  qui  traverse  les  électro-moteurs  des  voitures  est  toujours  un  peu 
inférieure  à  celle  qui  est  produite  à  l'usine  génératrice,  parce  qu'une  certaine 
quantité  d'électricité  s'écoule  directement  d'un  conducteur  vers  l'autre  par  suite 
des  défauts  d'isolement  inévitables;  2?  de  ce  que  la  tension  ou  différence  de  vol- 
tage entre  les  deux  contacts  mobiles  A  et  B  (voir  flg.  1)  est  toujours  inférieure  à 
la  différence  de  voltage  entre  les  deux  bornes  de  la  génératrice  en  M.  et  N.  Cette 
perte  de  tension  se  produit  à  la  fois  sur  le  conducteur  isolé  et  sur  l'autre  conduc- 
teur, qu'il  soit  isolé  ou  non.  Elle  dépend  naturellement  de  la  résistance  de  ces 
conducteurs. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  en  outre  que  les  dynamos  génératrices  des  usines 
doivent  avoir  une  puissance  suffisante  pour  faire  face  au  travail  maximum  à 
produire.  Ce  travail  varie,  en  pratique,  énormément  dans  l'espace  de  quelques 
secondes  par  suite  des  arrêts  et  mise  en  marche  des  voitures  sur  la  ligne. 

Toutefois,  les  variations  relatives  sont  en  général  d'autant  plus  faibles  que  le 
nombre  des  voitures  est  plus  grand. 

DEUXIÈME   MODE  DE  TRANSMISSION. 

Les  dynamos  génératrices  de  l'usine  centrale  sont  employées  à  charger  des 
accumulateurs  portatifs. 

Chaque  voiture  emporte  avec  elle  une  batterie  d*accumulateurs  chargée  à 
l'usine,  et  cette  batterie  fournit  l'électricité  nécessaire  au  fonctionnement  des 
électro- moteurs  pendant  un  certain  parcours,  après  quoi  on  la  remet  en  charge  à 
l'usine  et  on  la  remplace  par  une  autre  nouvellement  chargée. 

On  voit  que,  dans  ce  mode  de  transmission,  l'énergie  électrique  créée  à  l'usine 
est  d'abord  transformée  en  énergie  chimique  pendant  la  charge  des  accumula- 
teurs. Pendant  la  décharge  de  ceux-ci,  l'énergie  chimique  accumulée  se  trans- 
forme à  nouveau  en  énergie  électrique,  qui  est  utilisée  par  les  électro-moteurs 
des  voitures. 

Ces  opérations  successives  donnent  lieu  à  un  déchet  provenant  :  1®  de  ce  que 
la  quantité  d'électricité  qui  est  restituée  par  les  accumulateurs  en  décharge  est 
toujours  inférieure  à  celle  qui  les  a  traversés  poDdant  la  charge.  Pendant  cette 
opération,  en  effet,  une  certaine  quantité  d'électricité  a  servi  simplement  à 
décomposer  l'eau  de  l'électrolyte  en  ses  éléments,  oxygène  et  hydrogène,  qui  se 
sont  dégagés  à  l'air  libre. 

La  quantité  d  électricité  restituée  n'est  guère  que  les  0*85  de  la  quantité  d'élec- 
tricité fournie  pendant  la  chai-ge. 
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2°  De  ce  que  la  différence  de  voltage  aux  bornes  d'une  batterie  en  déchaîne  est 
toujours  inférieure  à  la  différence  de  voltage  à  ces  mêmes  bornes  pendant  la 
chaîne.  Dans  les  conditions  moyennes  de  fonctionnement,  la  première  différence 
n*est  guère  que  les  0*85  de  la  seconde. 

Tranimission  de  Ténorgie  électrique  par  conducteurs. 

SYSTÈMES  DIVERS  DE  CONDUCTEURS  ET  DE  PRISES  DE  COURANT. 

Les  conducteurs  servant  à  transmettre  l'énergie  électrique  des  usines  généra- 
trices aux  voitures  de  tramways  présentent  un  certain  nombre  de  dispositions 
différentes  qui  peuvent  être  classées  en  quatre  catégories  distinctes  : 

1.  —  Les  conducteurs  d*aller  et  de  retour  sont  tous  les  deux  isolés  et  aériens»  et 
la  prise  de  courant  se  fait  au  moyen  de  deux  frotteurs  glissant  ou  roulant  sur  ces 
conducteurs. 

IL  —  Le  conducteur  d'aller  seul  est  isolé  et  aérien  ;  la  prise  de  courant  se  fait 
au|  moyen  d'un  frotteur  glissant  ou  roulant  sur  ce  conducteur.  Le  retour  du  cou- 
rant se  fait  par  les  rails  de  la  voie  doublés,  au  besoin,  de  conducteurs  auxiliaires. 

III.  —  Le  conducteur  d'aller  est  souterrain;  la  prise  de  courant  se  fait  au 
moyen  d'un  frotteur  glissant  ou  roulant  sur  ce  conducteur.  Le  retour  du  courant 
se  fait  par  les  rails  de  la  voie  doublés,  au  besoin,  de  conducteurs  auxiliaires. 

IV.  —  Le  conducteur  d'aller  est  souterrain;  la  prise  de  courant  se  fait  au 
moyen  de  frotteurs  qui  appuient  sur  des  pièces  de  contact  placées  au  ras  du  sol  et 
qui  ne  sont  mises  en  communication  électrique  avec  le  conducteur  souterrain 
qu'au  moment  voulu.  Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie  doublés, 
au  besoin,  de  conducteurs  auxiliaires. 

PREMIÈRE   CATÉGORIE. 

(Les  conducteurs  d'aller  et  de  retour  sont  tous  les  deux  isolés  et  aériens  et  la  prise  de  courant 
se  fait  au  moyen  de  deux  frotteurs  glissant  ou  roulant  sur  ces  conducteurs.) 

Deux  dispositions  principales  ont  été  appliquées  : 

1<>  Disposition  diœ  à  MM.  Siemens  et  Halshe. 

Chaque  conducteur  est  formé  d'un  tube  métallique  fendu  sur  toute  sa  longueur 
à  la  partie  inférieure  et  porté  au  moyen  d'isolateurs  par  des  poteaux  espacés 
de  15  à  30  mètres  (49, pieds  2  pouces  à  98  pieds  5  pouces). 
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Pour  supprimer  autant  que  possible  la  flèche  qu'en  raison  de  Tespacement  des 
supports  prendraient  inévitablement  les  tubes,  ceux-ci  sont  soutenus  chacun  à 
la  façon  du  tablier  d'un  pont  suspendu  par  un  câble  en  fil  d'acier  reposant  lui- 
même  sur  les  poteaux  au  moyen  d'isolateurs  spéciaux  (voir  flg.  2). 


Fig.  f,  —  Tramway  électrique  de  Francfort  h  Oflénbacb.  —  Conducteur  aérien  double  tube. 

Dans  chaque  tube  se  trouve  emprisonné  un  curseur  en  métal.  Un  câble  métal- 
lique souple,  passant  dans  la  fente  inférieure  de  chaque  tube,  est  relié  au  curseur 
par  l'une  de  ses  extrémités,  et  à  un  point  isolé  de  la  toiture  de  la  voiture  par  son 
autre  extrémité.  A  ces  deux  points  isolés  de  la  toiture  aboutissent,  d'autre  part,  les 
extrémités  du  circuit  des  électro-moteurs  de  la  voiture. 

Partout  où  se  trouvent  des  changements  de  voie  ou  des  croisements,  on  est 
conduit  à  faire  suivre  aux  conducteurs  le  tracé  des  files  de  rails,  et  les  conduc- 
teurs aériens  présentent,  par  suite,  des  aiguilles  et  des  croisements. 

Aux  points  de  croisement  de  deux  conducteurs  tubulaires  (voir  flg.  3  et  -i),  les 
quatre  tronçons  qui  aboutissent  au  sommet  de  l'angle  sont  arrêtés  à  une  plaque 
de  bois  CC  sous  laquelle  glisse  le  frotteur  pour  passer  d'un  tronçon  au  tronçon 
voisin.  Les  dimensions  de  cette  plaque  sont  telles  que  lorsque  l'extrémité  arriére 
d'un  frotteur  sort  de  l'un  des  tubes,  l'extrémité  avant  est  déjà  engagée  dans  le 
tube  qui  fait  suite  au  précédent;  on  évite  ainsi  l'interruption  du  courant  au  pas- 
sage de  l'appareil. 

Aux  points  de  bifurcation,  des  aiguilles  FF,  maintenues  par  des  ressorts,  si  la 
circulation  a  toujours  lieu  dans  le  même  sens,  ou  manœuvrées  à  distance  et  soli- 
daires des  aiguilles  de  la  voie,  si  la  circulation  peut  avoir  lieu  dans  les  deux  sens, 
forcent  le  frotteur  à  s'engager  dans  le  tube  qui  correspond  à  la  voie  que  doit 
prendre  le  véhicule. 

Le  double  conducteur  tubulaire  a  été  appliqué  aux  plus  anciens  tramways 
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électriques,  Francfort  à  Offeabach,  Moedling-Hinterbruhl,  Vevey-Montreux. 

Sur  les  deux  premières  lignes,  les  tubes  sont  en  fer  et  les  câbles  de  suspension 
en  acier  et  en  cuivre. 

Sur  la  troisième  ligne,  au  contraire,  les  tubes  sont  en  cuivre  et  les  câbles  com- 
plètement en  acier. 


OC^<MH«U     duU    CO«M«4cUoft«. 


Fig.  3  et  4.  —  Appareil  de  croisement  pour  conducteur  double  tabulaire. 

Ce  système  de  conducteur  présente  l'avantage  : 

1®  De  ne  donner  lieu  à  aucune  circulation  de  courant  parasite  dans  le  sol  ; 

2*  D'être  d'un  fonctionnement  très  sûr. 

Il  présente,  par  contre,  l'inconvénient  : 

1®  D'avoir  un  aspect  fort  disgracieux; 

2°  D'exiger  des  supports  rapprochés  et  robustes,  à  cause  des  efforts  de  traction 
obliques  parfois  très  intenses  auxquels  sont  soumis  les  tubes  de  la  part  des  frot- 
teurs; 

3®  D'exiger,  aux  changements  de  direction,  l'emploi  d  appareils  relativement 
compliqués. 

2**  Disposition  due  à  M,  Van  Depoele. 

Chaque  conducteur  est  formé  d'un  fil  aérien  en  cuivre.  Les  deux  fils  se 
suivent  parallèlement  à  une  petite  distance  et  sont  soutenus  au-dessus  du  milieu 
de  la  voie  par  des  isolateurs  spéciaux  fixés  â  des  potences. 

Pour  diminuer  autant  que  possible  le  poids  des  fils  placés  en  porte-à-faux  à 
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rextrémité  des  potences,  on  leur  donne  un  diamètre  de  8  à  10  millimétrés 
(5/16  à  6/16  pouce)  seulement. 

Comme,  dans  ces  conditions,  ils  présentent  une  résistance  relativement 
grande,  ils  ne  peuvent  servir  seuls  à  transporter  le  courant  d  une  extrémité  de  la 
ligne  à  Tautre  :  un  certain  nombre  de  câbles  supplémentaires  allant  de  Tusine  à 
certains  points  de  la  ligne  convenablement  choisis,  sont  installés  tantôt  sur 
poteaux,  tantôt  sous  terre. 


(K- 


Fig.  5.  -  Perche  à  double  trolley. 

Ces  câbles  supplémentaires  se  nomment  câbles  d'alimentation  {feeders). 

Au  toit  de  la  voiture  est  fixé  un  support  portant  une  longue  perche  (cette  lon- 
gueur doit  être  notablement  supérieure  à  la  distance  minimum  entre  la  toiture  et 
la  partie  la  plus  basse  des  câbles  suspendus  au-dessus  de  la  voie). 

L'extrémité  inférieure  de  la  perche  et  le  support  présentent  deux  articulations 
perpendiculaires  Tune  à  l'autre,  de  sorte  que  l'extrémité  supérieure  de  la  perche 
peut  décrire  tous  les  points  d'une  sphère. 

Des  ressorts  convenablement  disposés  tendent,  d'une  part,  à  redresser  la 
perche  verticalement,  d'autre  part,  à  l'orienter  dans  un  plan  passant  par  l'axe 
longitudinal  de  la  voiture. 

Au  sommet  de  la  perche  se  trouvent  deux  chapes  isolées  l'une  de  l'autre  et 
dans  lesquelles  peuvent  tourner  deux  poulies  à  gorge  (voir  fig.  5). 

Chaque  poulie  est  reliée  par  un  câble  métallique  isolé  fixé  le  long  de  la  perche 
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à  un  point  isolé  de  la  toiture  de  la  voiture.  Â  ces  deux  points  aboutissent,  d'autra 
part,  les  extrémités  des  circuits  des  électro-moteurs  de  la  voiture. 

Les  poulies  sont  engagées  chacune  sous  un  des  fils  aériens  et  appuient  éner- 
giquement  contre  lui,  grâce  à  Taction  des  ressorts  qui  tendent  à  soulever  la 
perche. 


ftie  nût€iià''fie  de  Iranckemtnt 


fJchenvoL  dea  contvtaùana  en  cUssua  eU 
l^jdoucfue  LSolanit  dé,  croi<s*m£nl . 


Fig.  6.  —  Appareil  de  croisement  pour  condiicteur  à  double  trolle>  (vue  par  dessous). 

La  flexibilité  du  système  permet  aux  poulies  de  suivre,  sans  grande  chance  de 
déraillement,  toutes  les  sinuosités  des  fils,  tant  dans  le  sens  horizontal  que 
dans  le  sens  vertical. 

A  tous  les  changements  de  voie  et  croisements  on  est  obligé  d'adopter  une  dis- 
position analogue  à  celle  qui  est  employée  dans  le  système  à  double  conducteur 
tubulaire,  avec  cette  différence  toutefois  que  les  aiguilles  mobiles  sont  rempla- 
cées par  de  simples  nervures  fixes,  saillantes  à  la  partie  inférieure  des  plaques 
métalliques  auxquelles  sont  attachées  les  extrémités  cori^spondantes  des  fils 
de  même  polarité. 

Au  point  de  croisement  de  deux  fils,  les  quatre  tronçons  qui  aboutissent  au 
sommet  de  Tangle  sont  arrêtés  à  une  plaque  isolante  CC  sous  laquelle  roule  le 
galet  pour  passer  d'un  tronçon  au  tronçon  voisin  (voir  fig.  6) 

Comme  chaque  poulie  ne  touche  le  fil  conducteur  correspondant  qu'en  un 
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seul  point,  on  voit  qu'il  y  a  interruption  du  courant,  pendant  un  temps  très 
court,  au  moment  du  passage  d'une  poulie  sous  la  pièce  isolante  CC. 

Le  système  à  double  fil  aérien,  appelé  ordinairement  système  à  double 
trolley  y  a  été  appliqué,  en  Amérique  seulement,  au  moment  de  Tinstallation  des 
premiers  tramways  électriques.  Dans  toutes  les  applications  ultérieures,  on  a 
remplacé  ce  système  par  celui  à  simple  fil  ou  à  simple  trolley,  dont  il  sera 
parlé  plus  loin. 

Le  système  à  double  fil  aérien,  comme  celui  à  double  tube,  ne  donne  lieu  à 
aucune  circulation  de  courant  parasite  dans  le  sol,  et  il  présente  sur  celui  à 
double  tube  l'avantage  d'avoir  des  appareils  de  changement  de  direction  et  de 
ci'oisement  un  peu  plus  simples. 

Les  fils  n'étant  soumis  de  la  part  des  frotteurs  à  aucun  eflbrt  de  traction,  les 
poteaux  supports  peuvent  être  éloignés  les  uns  des  autres. 

Le  système  à  double  fil  présente,  par  contre,  l'inconvénient  d'être  d'un  fonc- 
tionnement moins  sûr  que  le  système  à  double  tube  ;  lorsque  la  vitesse  est  un 
peu  grande,  25  à  30  kilomètres  (15.5  à  18.6  milles),  il  arrive  quelquefois  qu'aux 
croisements  ou  aux  changements  de  direction,  les  poulies  quittent  les  fils. 

Il  est  vrai  que  lorsque  cet  accident  vient  à  se  produire,  il  est  très  aisé  de 
réengager  les  poulies  sous  les  fils. 

Pour  éviter  les  déraillements  des  poulies  de  trolley  dans  les  courbes,  il  est 
nécessaire  que  les  fils  aériens  de  prise  de  courant  suivent  aussi  exactement 
que  possible  le  tracé  de  la  voie.  Ce  résultat  ne  peut  être  obtenu  qu'en  faisant 
usage  d'un  grand  nombre  de  tendeurs  et  de  haubans  d'un  aspect  très  disgracieux. 

Un  deuxième  inconvénient  provient  de  la  nécessité  d'avoir  aux  croisements 
une  interruption  suivie  d'une  fermeture  brusque  du  circuit.  Il  en  résulte  dans  le 
moteur  un  choc  violent  qui  est  très  nuisible  pour  les  engrenages  et  les  clavetages 
des  électro-moteurs. 

DEUXIÈME  "CATÉGORIE. 

(L'un  des  conducteurs  seulement  est  isolé  et  aérien.  L*autro  conducteur  est  placé  dans  le  sol 

ou  au  ras  du  sol  et  non  isolé.) 

1**  Disposition  employée  sur  la  ligne  de  tramways  de  Montferrand  à  Royat. 

Le  conducteur  aérien  est  formé  d'un  tube  à  section  rectangulaire  constitué  par 
une  âme  en  fer  et  deux  ailettes  en  cuivre  rouge  qui  se  recourbent  vers  le  bas 
sans  se  toucher,  laissant  entre  elles  une  fente  longitudinale  (voir  fig.  7). 
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Le  tube  ainsi  formé  est  soutenu  par  un  câble  en  acier  et  le  tout  est  supporté  au 
moyen  d'isolateure  par  des  poteaux  métalliques  espacés  de  50  mètres  (164  pieds) 
en  moyenne.  Un  curseur  souple  en  métal  est  emprisonné  dans  le  tube;  il  présente 
à  sa  partie  inférieure  un  appendice  passant  dans  la  fente  longitudinale  auquel  sont 
attachés  le  câble  métallique  souple  servant  à  transmettre  le  courant  à  la  voiture 
et  le  cordeau  servant  spécialement  à  Tentraînement  du  curseur. 

Le  retour  du  courant  a  lieu  par  les  rails  de  la  voie. 


Fig.  7.  —  Tramway  électrique  de  MontferranU  à  Royal.  —  Appareil  de  prise  de  courant. 

Ce  système  présente,  comme  celui  à  double  tube,  l'avantage  d'être  d'un 
fonctionnement  très  sûr,  mais  il  est  plus  simple  et  moins  coûteux  par  suite  de 
l'utilisation  des  rails  de  la  voie  comme  conducteur  de  retour. 

11  a  l'inconvénient  d'être  d'un  aspect  lourd  et  disgracieux,  de  nécessiter 
l'emploi  de  poteaux  très  robustes  et  d'exiger  des  aiguillages  aux  changements  de 
direction. 

Malgré  ces  défauts,  il  a  été  adopté  pour  le  tramway  de  Montferrand  à  Royat, 
parce  qu'à  ce  moment  le  retour  du  courant  par  les  rails  n'était  pas  encore 
autorisé  en  France,  qu'il  fallait  prévoir,  par  suite,  la  possibilité  d'établir  deux 
conducteurs  aériens  et  que  la  Compagnie  de  l'industrie  électrique  de  Genève,  qui 
a  fait  l'installation,  n'avait  pas  confiance  dans  l'emploi  du  double  fil  aérien,  à 
cause  de  l'inconvénient  grave  que  présente  ce  dernier  système  aux  croisements 
de  conducteurs. 

2*  Disposition  employée  sur  la  ligne  de  tramways  de  Lichterfelde, 
près  de  Berlin,  par  MM.  Siemens  et  Halske, 

Le  conducteur  de  prise  de  courant  est  un  fil  de  cuivre  de  5  millimètres 
(3/16  pouce)  de  diamètre,  suspendu  au-dessus  de  la  chaussée  par  des  fils  transver- 
saux fixjés  à  des  poteaux  par  l'intermédiaire  d'isolateurs. 
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Un  conducteur  plus  fort  court  à  la  tête  d'une  des  rangées  de  poteaux  et  amène 
le  courant  par  des  fils  transversaux  au  fil  de  prise  de  courant. 

L'appareil  de  prise  de  courant  est  constitué  par  deux  cadres  en  mince  tige  de 
fer,  mobiles  chacun  autour  d'une  articulation  perpendiculaire  à  l'axe  longitu- 
dinal de  la  voiture  (voir  flg.  8).  Ces  articulations  sont  supportées  par  une  légère 
charpente  métallique  formée  de  tiges  contre  ventées  par  des  fils  de  fer.  Des 
ressorts  convenablement  disposés  tendent  à  redresser  ces  cadres,  dont  la  partie 
supérieure  frotte  constamment  sous  le  fil  métallique  suspendu  au-dessus  de  la 
chaussée. 


i^ue  eU  Colê 


vue  par  bout 


Fig.  8.  Prise  de  courant  aérienne  de  Siemens  et  Halske  (tramway  de  Lichterfelde). 

L'ensemble  formé  par  les  cadres  et  la  charpente  qui  leur  sert  de  support  est 
isolé  de  la  toiture  et  communique  avec  l'une  des  extrémités  du  circuit  de  l'électro- 
moteur. 

Le  retour  du  courant  a  lieu  par  les  rails  de  la  voie. 

Le  système  qui  vient  d'être  décrit  est  simple  et  économique  ;  il  fonctionne 
d'une  façon  très  sûre  et  ne  donne  lieu  à  aucune  difficulté  aux  croisements  et  aux 
changements  de  direction;  on  peut,  en  outre,  admettre  sans  inconvénient  des 
angles  prononcés  entre  les  portions  successives  du  conducteur  de  prise  de 
courant. 

Il  a,  par  contre,  l'inconvénient  de  donner  aux  voitures  un  aspect  des  plus 
disgracieux;  en  outre,  il  se  prête  mal  à  la  transmission  de  courants  intenses 
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parce  que  la  surface  de  contact  entre  le  fil  aérien  et  chacun  des  cadres  mobiles 
est  extrêmement  petite. 

3*  Disposition  employée  pour  la  première  fois,  en  Amérique, 
par  MM.  Van  Depoele  et  Sprague. 

Ce  système  est  une  simplification  du  système  à  deux  fils  aériens  et  à  trolley 
employé  tout  d'abord  par  M.  Van  Depoele. 

Un  fil  de  cuivre,  de  7  à  8  millimètres  (9/32  à  10/32  pouce)  de  diamètre,  est 
suspendu  au  milieu  de  la  voie,  soit  au  moyen  de  potences,  soit  au  moyen  de  fils 
transversaux,  comme  dans  les  systèmes  à  fil  aérien  déjà  décrits. 

Des  conducteurs  auxiliaires  ou  feeders  relient  l'usine  génératrice  du  courant 
à  des  points  convenablement  choisis  sur  le  câble  de  prise  de  courant. 


Fig.  9.  —  Trolley  à  gtlet. 

La  prise  de  courant  se  fait  par  un  trolley  à  galet  unique,  dont  la  figure  9  repré- 
sente un  des  nombreux  types. 

Aux  croisements  et  aux  changements  de  direction,  les  extrémités  des  fils 
sont  reliées  à  des  pièces  spéciales  à  nervures  destinées  à  orienter  le  galet  du 
trolley  dans  la  direction  convenable  et  qui  sont  analogues  à  celles  usitées  dans  le 
système  à  double  fîl  aérien.  Toutefois,  dans  le  système  à  fil  aérien  unique  et 
à  trolley,  il  n'y  a  pas  d'interruption  du  conducteur  de  prise  de  courant  sur  la 
pièce  de  croisement  des  câbles  et  les  inconvénients  qui  résultent  d'une  inter- 
ruption momentanée  du  courant  sont  évités. 

Dans  les  courbes,  pour  empêcher  le  déraillement  de  la  poulie  du  trolley,  on 
fait  suivre  au  fil  aérien,  aussi  exactement  que  possible,  le  tracé  des  rails  de  la 
voie  en  employant  des  tendeurs  et  des  haubans  prenant  leurs  points  d'appui  sur 
des  poteaux  ou  des  attaches  auxiliaires. 

Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie  et  au  besoin  par  un  con- 
ducteur auxiliaire  noyé  dans  le  sol  et  relié  de  distance  en  distance  aux  rails. 

Le  système  à  fil  aérien  unique  et  à  trolley  est  aujourd'hui  extrêmement 
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répandu  et  c'est  celui  qui  est  toujours  adopté  maintenant  par  les  entreprises  de 
.  tramways  électriques  à  conducteurs,  à  moins  que  les  municipalités  ne  s*opposent 
à  son  emploi,  soit  pour  une  raison  d'esthétique,  soit  pour  tout  autre  motif. 

Dans  tout  ce  qui  précède,  nous  n'avons  examiné  que  la  question  du  conducteur 
isolé  et  nous  avons  mentionné  seulement  que  le  retour  du  courant  se  faisait  par 
les  rails  de  la  voie,  avec  ou  sans  conduct3ur  auxiliaire. 

La  question  du  retour  du  courant  à  l'usine  est  néanmoins  assez  complexe  et  a 
donné  lieu  parfois  à  de  sérieuses  difficultés. 

La  résistance  des  rails  par  mètre  courant  est  ordinairement  très  faible  et 
la  voie  constituerait  un  excellent  conducteur  de  retour  si  les  jonctions  des  rails 
consécutifs  d'une  même  file  de  rails  étaient  bien  faites. 

Malheureusement,  les  rails  de  tramways  sont  ordinairement  enfouis  dans  le 
sol  et  encastrés  dans  le  pavage,  à  l'intérieur  des  villes;  ils  sont  exposés  à 
l'humidité  et  par  suite  à  la  rouille,  et  il  n'est  pas  possible  de  resserrer  les  éclisses 
sans  dégarnir  la  chaussée.  Au  bout  de  peu  de  temps  de  service,  les  éclisses  se 
desserrent,  et  si  on  n'a  pas  pris  de  précautions  particulières,  la  résistance 
électrique  de  la  voie  augmente  énormément;  le  rendement  électrique  de  l'instal- 
lation diminue,  ce  qui  se  traduit  finalement  par  une  augmentation  de  la  dépense 
de  combustible  à  l'usine. 

D'autre  part,  par  suite  de  cette  grande  résistance  du  conducteur  de  retour,  il 
existe  une  notable  diflTérence  de  voltage  entre  lés  points  de  la  voie  voisins  de 
l'usine  et  les  points  de  la  voie  éloignés. 

Gomme  conséquence  de  cette  différence  de  voltage,  le  sol  est  sillonné  de 
courants  parasites  parfois  très  intenses  et  toutes  les  pièces  métalliques  enfouies 
dans  la  terre,  telles  que  les  tuyaux  de  conduite  d'eau  et  les  tuyaux  de  conduite  de 
gaz,  sont  traversées  par  des  courants  électriques  et  soumises  à  l'électrolyse,  qui  les 
détruit  très  rapidement;  de  plus,  le  fonctionnement  des  lignes  télégraphiques 
est  parfois  gêné  et  celui  des  lignes  téléphoniques  à  simple  fil  est  rendu 
impossible. 

Pour  obvier  à  ces  inconvénients,  on  a  imaginé  un  grand  nombre  de  dispositifs 
diflTérents,  qui  consistent  en  principe  soit  à  faire  des  jonctions  supplémentaires 
entre  les  rails  consécutifs  au  moyen  de  fils  de  cuivre  ou  de  fer  solidement  reliés 
aux  rails  auxquels  ils  sont  parfois  soudés,  soit  à  placer  entre  les  rails  un  con- 
ducteur auxiliaire  constitué  par  un  fil  nu  en  fer  ou  en  cuivre  auquel  sont  reliés 
les  rails,  de  distance  en  distance,  par  d'autres  fils. 

On  a  été  jusqu'à  employer  des  feeders  de  la  voie;  ce  sont  des  conducteurs 
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soigneusement  isolés  qui  sont  soudés,  en  des  points  convenables,  à  la  voie,  et  soit 
en  Tair,  soit  sous  terre,  retournent  directement  aux  générateurs  de  Tusine.  Ces 
feeders  donnent  de  bons  résultats,  mais  ils  ont  le  grave  inconvénient  de  coûter 
très  cher,  et  si  la  conductibilité  des  rails  était  bien  utilisée,  c'est-à-dire  si  les 
joints  étaient  bien  faits,  ils  deviendraient  inutiles. 

Les  deux  premiers  moyens,  flls  auxiliaires  aux  joints  et  fil  auxiliaire  entre  les 
rails,  donnent  d*assez  bons  résultats  pendant  quelque  temps,  mais  malheureuse- 
ment ces  fils  étant  presque  toujours  d*une  section  insuffisante,  sont  soumis  aux 
mêmes  actions  électrolytiques  que  les  tuyaux  de  conduite  d*eau  et  de  gaz  et  sont 
rapidement  détruits. 

Comme  la  conductibilité  de  ces  fils  auxiliaires  est  toujours  bien  inférieure  à 
celle  des  rails  eux-mêmes,  on  est  aujourd'hui  généralement  d'accord  pour  recon- 
naître que  Tun  des  moyens  les  meilleurs  et  les  plus  économiques  pour  assurer 
la  continuité  électrique  de  la  voie  consiste  à  employer  des  joints  très  bien  éclissés 
et  très  soigneusement  visités  et  entretenus. 

Une  dernière  solution  de  la  question  récemment  entrée  dans  la  pratique 
américaine,  à  titre  d'essai,  consiste  à  souder  électriquement  les  rails  les  uns  aux 
autres,  ou  plus  exactement  à  les  souder  à  leurs  éclissés. 

Les  premiers  résultats  ont  été  excellents  au  point  de  vue  électrique,  mais 
beaucoup  moins  bons  au  point  de  vue  mécanique,  car  il  se  produit  de  fréquentes 
ruptures  aux  joints. 

Cependant,  comme  les  rails  des  tramways  sont  enfouis  dans  le  sol  et  par  suite 
peu  soumis  aux  variations  de  température,  on  espère  qu'il  sera  possible  de  sur- 
monter cette  difficulté.% 

TROISIÈME   CATÉGORIE. 

(Le  conducteur  d* aller  est  souterrain  ;  la  prise  de  courant  se  fait  au  mojen  d'un  frotteur  glissant 
ou  roulant  sur  ce  conducteur.  Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie  doublés,  au 
besoin,  de  conducteurs  auxiliaires.) 

L'emploi  des  conducteurs  aériens  soulève  dans  un  grand  nombre  de  villes  des 
objections  tirées  principalement  de  l'aspect  généralement  fort  disgracieux  des 
supports  des  filsdetrolley  et  des  trés  nombreux  câbles  qui  sont  nécessaires  dans  les 
courbes  pour  donner  à  ces  fils  la  direction  voulue.  Une  autre  objection  provient 
des  dangers  qui  résultent,  pour  les  piétons  et  les  voitures,  de  la  rupture  possible 
d'un  fil  de  trolley  et,  enfin,  des  accidents  divers  qui  seraient  la  conséquence  d'un 
contact  accidentel  d'un  tel  fil  avec  un  fil  télégraphique  ou  téléphonique. 
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Pour  éviter  les  inconvénients  du  fil  aérien,  on  a  imaginé  un  grand  nombre  de 
systèmes  dans  lesquels  le  conducteur  isolé  est  placé  dans  une  galerie  souterraine 
située  sous  la  voie  publique.  Cette  galerie  présente,  sur  toute  sa  longueur,  une 
fente  étroite  par  laquelle  pénétre  un  bras  fixé  au  châssis  de  la  voiture  et  portant 
le  frotteur  qui  glisse  sur  le  conducteur. 

La  plupart  de  ces  systèmes,  tout  en  étant  excessivement  onéreux  de  construc- 
tion, n'ont  pas  donné  de  bons  résultats  en  pratique,  à  cause  de  la  difficulté  de 
maintenir  l'isolement  du  conducteur  et  d'éviter  l'accumulation  des  impuretés 
dans  la  galerie  souterraine,  et  ont  dû  être  abandonnés  après  des  essais  de  courte 
durée. 

Il  existe  toutefois,  actuellement,  en  exploitation  quelques  lignes  à  conducteur 
souterrain,  parmi  lesquelles  nous  citerons  celle  de  Blackpool,  qui  est,  croyons- 
nous,  la  plus  ancienne,  et  celle  plus  récente  de  Budapest. 

Sur  la  ligne  de  Blackpool,  la  galerie  souterraine  est  placée  dans  Taxe  de  la 
voie;  le  conducteur  isolé  est  constitué  par  deux  lames  métalliques  identiques 
soutenues  par  des  isolateurs  en  grès  fixés  sur  les  parois  latérales  de  la  galerie. 

L'appareil  de  prise  de  courant  comporte  deux  frotteurs  qui  glissent  chacun 
sur  un  des  conducteurs. 

Le  conducteur  isolé  a  été  dédoublé  pour  faciliter  la  disposition  des  change- 
ments de  voie. 

A  Budapest,  le  conducteur,  dédoublé  comme  à  Blackpool,  est  logé  dans  une 
conduite  en  béton  située  sous  l'un  des  rails  et  ayant  une  section  ovoïde.  De  distance 
en  distance,  des  cadres  en  fonte  ayant  la  forme  du  canal  soutiennent  celui-ci  et 
portent  en  même  temps  les  isolateurs  auxquels  sont  fixées  les  deux  cornières  qui 
servent  de  conducteur.  Les  rails,  du  système  Haarmann,  sont  boulonnés  aux 
cadres  et  laissent  entre  eux  un  espace  de  33  millimètres  (1.3  pouce)  par  lequel 
passe  l'appareil  de  prise  de  courant  qui  porte  les  frotteurs. 

Le  Metropolitan  Railroad  Company,  de  Washington,  fait  procéder  actuelle- 
ment à  rinstallation  d'un  tramway  électrique  à  canalisation  souterraine  dans  la 
9"  rue. 

La  galerie  souterraine  est  placée  dans  Taxe  de  la  voie,  comme  à  Blackpool 
(voir  fig.  10). 

Le  conducteur,  dédoublé  comme  à  Blackpool  et  à  Budapest,  est  formé  de  fers 
à  T  soutenus  de  distance  en  distance  par  des  isolateurs  en  porcelaine  à  double 
cloche. 

Un  contact  glissant,  appuyant  sur  les  deux  fers,  servira  à  recueillir  le  courant. 
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On  espère  que,  grâce  à  la  disposition  des  isolateurs  qui  sont  placés  verticalement, 
au  lieu  de  l'être  horizontalement,  comme  à  Blackpool  et  à  Budapest,  les  pertes 
en  ligne  seront  peu  importantes. 
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Fig.  10.  —  Tramways  électriques  à  canalisation  souterraine  de  Washington. 

QUATRIÈME  CATÉGORIE. 

I^  conducteur  d'aller  est  souterrain  ;  la  prise  de  courant  se  fait  au  moyen  de  frottcurs  qui 
appuient  sur  des  pièces  de  contact  placées  au  ras  du  sol  et  qui  ne  sont  mises  en  communication 
électrique  avec  le  conducteur  souterrain  qu'au  moment  voulu. 

Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie  doublés  au,  besoin,  de  conducteurs  auxiliaires. 

Dans  le  but  d'éviter  à  la  fois  les  inconvénients  des  fils  aériens  et  ceux  des 
galeries  souterraines  présentant  une  fente  longitudinale,  on  a  imaginé  plusieurs 
systèmes  qui  n'ont  d'ailleurs  été  appliqués,  jusqu'à  présent,  qu'à  titre  d'essai. 

Nous  en  mentionnerons  deux  qui  paraissent  devoir  fonctionner  d'une  manière 
sûre  et  régulière. 

Système  de  VElectro-Magnetic  Company,  à  Washington.  —  Nous  empruntons 
au  journal  V Éclairage  eiectriqice,  la  description  du  premier  système  dont  l'Electro- 
Magnetic  Company  est  le  promoteur  et  qui  a  été  appliqué  à  Washington  sur  la 
Xopth  Gapitole  street. 

Le  câble  principal  servant  au  transport  du  courant  est  renfermé  dans  un  con- 
duit souterrain  fermé. 

U  voltage  de  régime  est  de  500  volts. 

Le  car  est  du  type  habituel,  sauf  qu'au  lieu  du  trolley  ordinaire,  il  porte. 
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suspendues  au  moyen  de  ressorts  à  la  partie  inférieure  du  truck,  deux  longues 
barres  de  fer.  Ces  barres  ou  patins  ont  la  longueur  même  du  truc  et  servent 
pour  la  prise  de  courant. 

Une  batterie  d'accumulateurs  de  6  éléments  et  pouvant  disposer  d'une  diffé- 
rence de  potentiel  de  8  volts,  est  installée  sous  un  des  sièges  du  car;  la  batterie  est 
reliée  aux  barres  précitées. 

Au  centre  de  la  voie  et  à  intervalles  de  4"50  (14  pieds  9  pouces)  environ,  sont 
placées  des  boîtes  en  fonte  hermétiquement  closes,  sur  les  couvercles  desquelles 
sont  disposées  deux  prises  de  contact  correspondant  à  des  plaques  placées  sous  le 
couvercle. 

En  dessous  du  couvercle  de  chaque  boîte  est  monté  un  interrupteur  à  électro- 
aimant dont  les  extrémités  de  Tenroulement  sont  reliées  aux  plaques  du  cou- 
vercle. L'électro-aimant  actionne  une  armature  portant  deux  plaques  de  charbon 
qui,  dans  le  déplacement  de  Tarmature,  viennent  former  contact  avec  deux 
plaques  semblables  et  fixes  dans  la  boîte. 

Une  des  plaques  fixes  est  reliée  au  conducteur  principal  de  la  ligne  ;  l'autre 
plaque  fixe  est  reliée  à  Tune  des  plaques  du  couvercle. 

Le  conducteur  principal  est  placé  dans  un  tuyau  de  fer  enfoui  dans  le  sol  et 
traverse  toutes  les  boîtes  de  prise  de  courant;  le  retour  a  lieu  par  la  voie. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  : 

La  batterie  se  décharge  par  les  barres  à  travers  les  plaques  du  couvercle  et  par 
rélectro-aimant;  instantanément  celui-ci  est  excité,  les  plaques  de  charbon 
viennent  au  contact  et  le  circuit  est  fermé. 

Le  courant  passe  du  câble  principal  aux  deux  plaques  du  couvercle  jusqu'à  l'un 
des  patins  de  prise  de  courant  et  de  là  aux  moteurs. 

Les  patins  sont  de  longueurs  telles,  par  rapport  à  la  distance  de  centre  en 
centre  des  boîtes,  qu'ils  atteignent  la  boîte  suivante  avant  que  la  précédente 
soit  quittée;  il  n'y  a  donc  aucune  crainte  d'interruption  du  circuit. 

Les  plaques  de  contact  sont  en  saillie  de  22  millimètres  (7/8  pouce)  sur 
la  chaussée  (pour  éviter  que  les  barres  de  fer  fixées  à  la  voiture  frottent  sur 
le  sol). 

Au  point  de  vue  de  l'isolation,  des  essais  ont  été  faits  au  pont  de  Wheatstone, 
après  submersion  de  plusieurs  boîtes;  la  perte  a  été  trouvée  inférieure  à  5  p.  c. 
de  la  puissance  nécessitée  par  un  car. 

Le  deuxième  système,  dû  à  MM.  Claret  et  Vuilleumier,  a  été  appliqué  à  titre 
d'essai  à  Lyon,  pendant  la  durée  de  l'Exposition  de  1894. 
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Ce  système  présente  les  dispositions  caractéristiques  suivantes  : 

T^^mismission  du  courant  aux  électro-moteurs  (voir  fig.  H). — De  la  dynamo  (i, 
le  courant  se  rend,  par  un  conducteur  souterrain  X,  à  des  distributeui's  éche- 
lonnés sur  le  parcours  de  la  voie  et  distancés  les  uns  des  autres  d'environ 
100  mètres  (328  pieds). 

De  ces  distributeurs  émergent,  se  bifurquant  à  droite  et  à  ganche,  une  série  do 
petits  fils  d'alimentation  se  reliant  à  un  nombre  correspondant  d'éléments  do 
contact  placés  au  milieu  de  la  voie  de  roulage  et  isolés  les  uns  des  autres  et  des 
rails  ordinaires  par  leur  mode  même  de  construction.  La  longueur  approxima- 


Il  I  r-[w¥ 


-1.      -Z_     -i.      -â.      i«.      4^1»  MJ 


^r=^-riii';;' 'i7^^ 


tiiiu 


•1: 


sfela 


m^ 


^ 


Fig.  11. 

tive  de  ces  contacts  est  de  2  à  3  mètres  (6  pieds  7  pouces  à  9  pieds  11  pouces); 
ils  sont  séparés  par  des  intervalles  de  même  longueur. 

C'est  sur  cette  succession  d'éléments  qui,  par  le  jeu  des  distributeurs,  sont  élec- 
trisés  seulement  pendant  le  passage  d'une  voiture,  que  l'électro-moteur  prend 
son  courant  et  ceci  par  l'intermédiaire  de  curseurs  frottants  adaptés  à  la  partie 
inférieure  des  véhicules. 

Ces  curseurs  sont  au  nombre  de  deux,  reliés  électriquement  entre  eux,  disposas 
à  l'avant  et  à  l'arriére  de  la  voiture,  et  de  telle  façon  que  celle-ci, en  se  déplaçant, 
conserve  toujours  une  communication  avec  le  contact  électrisé  recouvert  par  la 
voiture  même 

La  voiture  continuant  sa  marche,  son  curseur  d'avant  viendra  toucher  le  côn- 
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tact  suivant,  avant  que  le  curseur  d'arrière  ait  quitté  le  précédent.  Or,  comme 
ce  contact  est  relié  au  distributeur  par  un  âl,  une  minime  partie  du  courant 
revient  au  distributeur,  agit  sur  un  électro-aimant  qui  détermine  immédiatement 
une  communication  directe  entre  le  conducteur  principal  et  ce  nouveau 
contact. 

Â  partir  de  ce  moment,  le  courant  ne  passe  plus  dans  le  précédent  contact  : 
c'est  le  nouveau  seul  qui  alimente  le  moteur  et  cela  jusqu'à  l'entrée  en  action  du 
contact  suivant. 

Le  retour  du  courant  à  la  dynamo  G  se  fait  par  les  roues  et  les  rails. 

Distributeurs.  —  Le  distributeur,  qui  a  été  appliqué  à  Lyon,  a  la  forme  d'un 
commutateur  circulaire  comprenant  autant  de  plots  de  commutation  qu'il  y  a  de 
contacts  à  alimenter  de  courants  (12  à  18). 

Sur  ces  touches,  qui  sont  fixes  et  isolées  les  unes  des  autres,  se  déplacent  trois 
manettes  reposant  sur  trois  touches  consécutives  et  correspondant  à  trois  cercles 
concentriques  adaptés  sur  un  même  plateau  isolant. 

Ce  plateau  est  sollicité  à  tourner  dans  un  sens  ou  dans  l'autre,  au  moyen  d'un 
couple  quelconque  (électrique  ou  à  poids). 

La  manette  du  milieu  distribue  le  courant  qu  elle  l'eçoit  du  câble  principal. 
Elle  est  plus  lai^e  que  l'intervalle  compris  entre  deux  touches.  Les  deu 
autres  plus  petites,  de  façon  à  quitter  comlpètement  une  touche  avant  d'en- 
gager la  suivante,  sont  placées  symétriquement  par  rapport  à  la  première. 
Elles  communiquent  avec  l'entrée  d'un  électro-aimant  dont  la  sortie  est  reliée 
aux  rails. 

L'armature  de  cet  électro-aimant  est  munie  d'un  cliquet  qui,  lorsqu'il  n'est  pas 
attiré,  forme  frein  sur  une  roue  dentée  fixée  sur  le  même  arbre  que  le  plateau 
isolant,  avec  ses  trois  cercles,  et  comportant  à  sa  circonférence  un  nombre  égal 
d'entailles  qu'il  y  a  de  touches  au  distributeur. 

Dans  le  schéma  (fig.  11),  la  voiture  est  représentée  prenant  son  courant  au 
rail-contact  5,  relié  à  la  touche  5  du  distributeur  de  gauche,  sur  laquelle  repose 
la  manette  du  milieu. 

La  voiture  continuant  son  chemin  de  gauche  à  droite,  son  curseur  f'  viendra 
toucher  le  contact  6  avant  que  /"ait  quitté  5.  Le  contact  6  sera  électrisé  et,  par 
suite,  l'électro-aimant  amorcé.  Celui-ci,  attirant  son  armature,  permettra  à  tout 
le  système  de  faire  un  douzième  de  tour  (12  représentant  le  nombre  de  touches  de 
l'appareil),  attendu  que,  dès  que  la  petite  manette  quitte  la  touche  6,  l'électro- 
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aimant  est  désamorcé  et  le  cliquet,  retombant  dans  l'entaille  suivante,  arrête 
le  mouvement. 

Par  suite  de  cette  rotation,  les  trois  manettes  auront  avancé  respectivement 
d'une  touche  et  la  voiture  sera  alimentée  par  le  rail-contact  6. 

Le  mouvement  se  répétera  de  la  même  manière  jusqu'à  ce  que  f  vienne 
toucher  le  rail-contact  12-1'  relié  à  la  fois  à  la  touche  12  du  distributeur  gauche 
et  à  la  touche  V  du  distributeur  de  droite;  le  courant  sera  lancé  en  môme  temps 
dans  les  deux  appareils  qui  se  mettront  à  fonctionner  simultanément,  faisant 
encore  chacun  un  douzième  de  tour. 

Les  touches  12  des  distributeurs  sont  en  deux  parties  :  l'une,  la  plus  éloignée 
de  l'axe  et  qui  ne  peut  être  touchée  que  des  deux  petites  manettes  plus  longues 
que  la  manette  de  distribution;  c'est  cette  partie  seulement  qui  reçoit  le  fil  12; 
l'autre,  plus  centrale,  est  complètement  isolée  de  la  voie;  c'est  sur  cette  dernière 
qu'est  venue  s'arrêter  la  manette  de  distribution  de  l'appareil  de  gauche.  Mais  le 
distributeur  de  droite  est  entré  en  action  :  sa  grande  manette,  appuyant  main- 
tenant sur  la  touche  1',  communique  le  courant  au  rail-contact  V  sur  lequel  passe 
la  voiture  en  ce  moment. 

L'appareil  continue  à  fonctionner,  comme  le  précédent,  jusqu'à  ce  qu'il  soit 
mis  lui-même  à  l'état  de  repos  par  le  passage  de  la  voiture  sur  le  premier  contact 
du  distributeur  suivant,  etc. 

Les  manettes  sont  formées  de  lames  de  cuivre  superposées  :  quatre  pour  les 
manettes  de  distribution,  deux  pour  les  autres  ;  un  bon  contact  avec  les  touches 
est  donc  assuré. 

Les  balais  reposant  sur  les  cercles  concentriques  sont  en  charbon.  Les  touches 
peuvent  être  soit  en  laiton,  soit  en  fer,  soit  même  en  charbon  également. 

Dans  ce  cas,  tout  graissage  est  inutile  et  le  distributeur  ne  réclame  plus  aucun 
entretien. 

Yoit^res,  —  La  perche  du  trolley  des  lignes  aériennes  est  remplacée  ici  par 
un  système  de  deux  curseurs  placés  à  l'avant  et  à  l'arrière  de  la  voiture  (flg.  12) 
et  disposés  de  façon  qu'il  *y  en  ait  toujours  un  en  communication  avec  un  des 
contacts,  quelle  que  soit  la  position  de  la  voiture  sur  la  voie. 

Reliés  électriquement  entre  eux,  ils  communiquent  avec  l'un  des  pôles  du 
moteur,  l'autre  étant  réuni,  par  l'intermédiaire  de  l'appareil  de  mise  en  marche 
et  de  réglage,  aux  rails  de  roulage. 

Les  curseurs  sont  constitués  par  des  plaques  métalliques  en  fer  placées  de 
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champ  sur  les  contacts.  La  pression  voulue  est  obtenue  au  moyen  de  lames  de 
ressorts  dont  on  peut  régler  la  tension. 
L'usure  des  curseurs  est,  paraît-il,  très  faible. 
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Fig.  12. 


Transmission  de  Ténergie  électriqne  par  accumulateurs. 

L'application  des  accumulateurs  à  la  traction  des  tramways  est  peu  répandue. 

L'une  des  plus  importantes  exploitations  de  ce  genre  est  celle  qui  a  été  inau- 
gurée en  1892  par  la  Compagnie  des  tramways  de  Paris  et  du  département  de  la 
Seine,  et  qui  fonctionne  à  l'exclusion  de  tout  autre  mode  de  traction  sur  les 
lignes  : 

Saint-Denis-Madeleine, 

Saint-Denis-Opéra, 

Saint-Denis-Neuilly. 

Les  deux  premières  lignes  ont  une  longueur  d'environ  9,250  mètres 
(10,115  yards)  chacune,  dont  la  moitié  dans  l'intérieur  de  Paris. 
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La  troisième  est  longue  de  prés  de  6  kilomètres  (3.7  milles);  elle  est  tout 
entière  située  en  dehors  de  Tenceinte  de  Paris. 

La  moyenne  mensuelle  des  parcours  est  de  80,000  kilomètre-voitures  (49,720 
mille-voitures)  pour  les  trois  lignes. 

Les  deux  lignes  Saint-Denis-Madeleine  et  Saint-Denis-Opéra  comportent  des 
rampes  atteignant  38  millimètres  par  mètre  (1/26). 

Les  voitures  automobiles  pèsent  14,000  kilogrammes  (30,865  livres)  à  charge 
complète,  dont  3  tonnes  environ  d'accumulateurs  placés  sous  les  banquettes. 

La  batterie  d'une  voiture  se  compose  de  108  éléments  à  11  plaques  contenues 
dans  des  boites  en  ébonite. 

Les  dimensions  des  plaques  sont  les  suivantes  : 

Hauteur,  0"«)0  (6  pieds  6  1/2  pouces); 
Largeur,  0"200  (6  pieds  6 1/2  pouces). 

Le  poids  des  plaques  d'un  élément  est  de  18  kilogrammes  (40  livres)  environ. 

Ces  108  éléments  sont  répartis  dans  douze  caisses  en  bois,  six  pour  chaque  côté 
de  la  voiture.  Les  neuf  éléments  d'une  caisse  sont  groupés  en  tension,  et  les 
pôles  des  petites  batteries  ainsi  *  formées  aboutissent  chacun  à  une  bande  de 
cuivre  fixée  sur  Tune  des  parois  latérales  de  la  caisse. 

Dans  la  voiture  sont  montées  à  ressort,  sur  des  supports  en  bois,  des  lames  de 
laiton. 

L'introduction  de  caisses  entre  ces  lames,  sur  lesquelles  glissent  les  bandes  de 
cuivre,  établit  automatiquement  les  connexions  entre  tous  les  éléments  de  la 
batterie. 

Le  service  de  chaque  voiture  est  assuré  par  deux  batteries  dont  Tune  est  sur  la 
voiture,  tandis  que  l'autre  est  en  charge. 

Une  batterie  fait  sans  recharge  quatre  courses  simples  au  minimum,  sur  les 
lignes  de  l'Opéra  et  de  la  Madeleine,  soit  37  kilomètres  (23  milles). 

Le  fonctionnement  du  système  est  très  régulier  et  la  dépense  d'énergie  par 
voiture-kilomètre  n'est  pas  exagérée,  puisque  la  consommation  de  charbon  (par 
voiture-kilomètre)  par  les  machines  à  vapeur  de  l'usine  génératrice  est  infé- 
rieure à  2''500  (5.5  livres),  malgré  la  grande  résistance  kilométrique  moyenne 
[12  kilogrammes  par  tonne  (26  livres  par  tonne),  sur  la  ligne  Saint-Denis- 
Madeleine  et  sur  la  ligne  Saint- Denis-Opéra]. 

Quant  à  la  capacité  des  accumulateurs,  elle  est  un  peu  inférieure  à  celle  prévue 
au  début. 
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On  ne  peut  faire  que  quatre  courses  simples  sur  les  deux  lignes  précitées,  au 
lieu  des  six  courses  sur  lesquelles  on  comptait  tout  d'abord. 

Nous  n'avons  pas  de  renseignements  précis  sur  la  manière  dont  se  comportent 
les  accumulateurs,  au  point  de  vue  de  la  solidité  et  des  dépenses  d'entretien. 

La  Compagnie  des  tramways  de  Paris  et  du  département  de  la  Seine  vient 
d'équiper,  à  titre  d'essai,  une  nouvelle  voiture  qui  présente  les  particularités 
suivantes  : 

Le  poids  total  à  charge  complète  avec  le  même  nombre  de  voyageurs  n'est  plus 
que  de  11,700  kilogrammes  (23,810  livres),  au  lieu  de  14,000  kilogrammes 
(30,865  livres). 

Le  poids  de  la  batterie  d'accumulateurs  n'est  plus  que  de  1.750  tonne  (1.72 
tonne),  au  lieu  de  3  tonnes  (2.95.  tonnes). 

Les  accumulateurs  sont  placés  sous  la  caisse  entre  les  essieux,  au  lieu  d'être 
sous  les  banquettes. 

Les  électro-moteurs,  enfin,  sont  à  simple  réduction,  au  lieu  d'être  à  double 
réduction. 

Les  premiers  essais  ont  démontré  que  la  consommation  au  kilomètre-voiture 
était  sensiblement  réduite. 

La  batterie  employée  dans  cette  voiture  est  changée  chaque  fois  que  la  voiture 
rentre  à  Saint-Denis,  c'est-à-dire  après  deux  courses  simples. 

Systèmes  divers  d' électro-moteurs  employés  à  la  traction  des  tramways 

Les  électro-moteurs  employés  sur  les  tramways  sont,  suivant  le  cas,  bipolaires 
ou  multipolaires,  mais  ils  sont  presque  toujours  excités  en  série,  c'est-à-dire  que 
le  circuit  d'excitation  des  électro-aimants  inducteurs  est  normalement  traversé 
par  le  courant  qui  circule  dans  l'induit.  Les  moteurs  série  sont,  en  effet,  plus 
faciles  à  gouverner  que  les  moteurs  excités  en  dérivation  ou  compoundet,  de  plus, 
l'isolement  du  circuit  inducteur  est  plus  aisé  à  obtenir.  Ils  ont,  enfin,  l'avantage 
de  donner  au  moment  du  démarrage  un  couple  très  puissant  à  cause  du  renfor- 
cement du  champ  inducteur  dû  à  l'augmentation  de  l'intensité  du  courant  pen- 
dant cet  instant. 

Au  point  de  vue  mécanique,  ils  se  rangent  en  deux  catégories  distinctes. 

Dans  les  moteurs  de  la  première  catégorie,  la  vitesse  de  l'induit  est  plus  grande 
que  celle  de  la  roue  qu'il  actionne'et,  par  suite,  la  liaison  entre  l'induit  et  l'essieu 
est  faite  au  moyen  d'un  mécanisme  réducteur  de  vitesse. 
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Dans  les  moteurs  de  la  deuxième  catégorie,  la  vitesse  de  Tinduit  est  la  môme 
que  celle  des  roues  et,  par  suite,  il  n  y  a  pas  de  mécanisme  réducteur  de  vitesse. 

ELECTRO-MOTEURS  DE  LA  PREMIÈRE   CATEGORIE. 

(La  vitesse  de  Tinduit  est  plus  grande  que  la  vitesse  de  l'essieu.) 

Transinission  par  chaîne  sans  fin. 

Dans  les  premiers  tramways  électriques,  le  moteur  était  fixé  au-dessous  du 
châssis  de  la  voiture  et  attaquait  par  pignon  une  roue  d'engrenage  montée  sur  un 
arbre  intermédiaire  qui  actionnait  à  son  tour  l'essieu  au  moyen  d'une  chaîne 
sans  fin. 

Grâce  à  remploi  de  cette  chaîne  pour  transmettre  le  mouvement  de  Tarbre 
intermédiaire  à  Tessieu,  les  oscillations  de  la  voiture  n'apportent  pas  de  pertur- 
bation sensible  dans  la  marche  du  moteur,  d'autant  plus  que  la  chaîne  a  toujours 
une  certaine  élasticité,  et  n'était  l'usure  assez  rapide  de  cet  organe,  le  fonctionne- 
ment de  Tensemble  est  satisfaisant. 

L'inconvénient  principal  de  ce  dispositif  réside  surtout  dans  l'emploi  d'une 
double  réduction  de  vitesse  qui  diminue  beaucoup  le  rendement  à  cause  de  l'im- 
portance des  frottements. 

Exemples  d'application  de  la  transmission  par  chaîne  sans  fin  : 

Tramway  de  Lichterfelde  à  conducteur  aérien  ; 
Tramway  de  Blackpool  à  conducteur  souterrain; 
Tramway  de  Budapesth  à  conducteur  souterrain. 

Transinission  par  engrenages  avec  double  réduction  de  vitesse. 

Dans  ce  système,  qui  a  reçu  à  l'origine  un  très  grand  nombre  d'applications, 
le  moteur  attaque  par  un  pignon  une  roue  d'engrenage  montée  sur  un  arbre 
intermédiaire  qui  porte  lui-même  un  pignon  engrenant  avec  une  deuxième  roue 
dentée  calée  sur  l'essieu.  Pour  qu'un  tel  système  puisse  fonctionner,  il  faut  que 
les  distances  respectives  des  axes  de  rotation  restent  invariables.  Ce  résultat  est 
obtenu  en  montant  le  moteur  et  l'arbre  intermédiaire  sur  un  bâti  qui  articule 
autour  de  l'essieu;  celui-ci  porte  à  cet  effet  deux  fusées  intérieures  sur  lesquelles 
reposent  deux  paliers  fixés  au  bâti  du  moteur. 

Voir,  figure  13,  un  exemple  de  moteur  à  double  réduction  de  vitesse.  Le  bâti 
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est  suspendu  par  son  autre  extrémité  soit  au  châssis  de  la  voiture,  soit  à  un 
châssis  spécial  reposant  sur  les  boîtes  à  huile.  Dans  la  plupart  des  cas,  la  pièce  de 
suspension  est  munie  de  ressorts. 

Le  système  à  double  réduction  de  vitesse  a  l'avantage  de  permettre  remploi  de 
moteurs  électriques  à  grande  vitesse  et,  par  conséquent,  légers,  mais  il  présente 
plusieurs  inconvénients  graves  : 

Il  est  peu  avantageux  au  point  de  vue  du  rendement  à  cause  de  l'importance 
des  frottements. 


Fig.  13.  —  Moteur  Sprague. 

Il  donne  généralement  lieu  à  un  bruit  de  ferraille  désagréable  dés  que  les 
engrenages  ont  pris  un  peu  de  jeu. 

Enfin,  les  oscillations  de  la  voiture  ou  plutôt  les  ressauts  de  l'essieu  au  passage 
sur  les  inégalités  de  la  voie  fatiguent  énormément  les  oi'ganes  de  transmission 
et  les  clavetages.  11  y  a  lieu  de  remarquer,  en  effet,  que  tout  déplacement  relatif 
de  l'essieu  par  rapport  au  châssis  auquel  est  suspendu  Télectro-moteur,  déter- 
mine une  légère  rotation  du  bâti  de  Télectro-moteur  autour  de  l'essieu;  cette 
rotation,  suivant  le  sens  dans  lequel  elle  se  produit,  augmente  ou  diminue  la 
vitesse  angulaire  de  la  bobine  induite. 

Cette  variation,  se  produisant  dans  un  temps  excessivement  court,  donne  lieu  à 
des  efforts  considérables  sur  les  dents  des  engrenages  et  sur  les  clavetages,  à 
cause  de  l'inertie  de  Tinduit  de  l'électro-moteur,  et  il  en  résulte  parfois  la  rupture 
des  dents  et  très  souvent  l'ébranlement  des  clavettes. 

Cet  effet  nuisible  est  d'autant  plus  prononcé  que  le  rapport  entre  la  vitesse  de 
rotation  de  l'induit  et  celle  de  l'essieu  est  plus  grand. 
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Pour  Tatténuer  autant  que  possible,  on  emploie  généralement  Tartifice  sui- 
vant :  la^caisse  de  la  voiture,  qui  doit  nécessairement  être  portée  par  des  ressorts 
très  flexibles,  ne  repose  pas  directement  sur  les  boîtes  à  huile,  mais  sur  un 
châssis  spécial  porté  par  les  boites  au  moyen  de  ressorts  très  raides.  C'est  à  ce 
châssis  spécial  qu'est  suspendu  le  bâti  de  Télectro-moteur  par  Tintermédiaira  de 
ressorts  flexibles. 

Le  châssis  spécial  ne  subit  que  très  peu  de  déplacement  par  rapport  aux  roues 
à  cause  de  la  raideur  des  ressorts  qui  le  soutiennent,  et,  d*autre  part,  grâce  à  Tin- 
terposition  de  ressorts  flexibles  au  point  de  suspension  du  bâti  de  Télectro- 
moteur,  celui-ci  n*est  pas  forcé  de  suivre  instantanément  les  déplacements  du 
châssis. 

Transmission  par  engrenages  avec  simple  réduction  de  vitesse. 

Le  système  de  transmission  par  engrenages  avec  double  réduction  de  vitesse  a 
été  à  peu  prés  complètement  abandonné  dans  les  installations  nouvelles  et  la  plu- 
part des  Compagnies  de  tramways  emploient  aujourd'hui  des  électro-moteurs  à 
transmission  par  engrenages  avec  simple  réduction  de  vitesse. 

L'un  des  plus  connus  et  des  plus  répandus  est  l'électro-moteur  Thomson 
Houston,  dont  les  figures  14,  15  et  16  indiquent  les  principales  dispositions. 

Le  moteur  électrique  proprement  dit  est  à  quatre  pôles,  mais  il  n'existe  que 
deux  enroulements  inducteurs  autour  des  pièces  polaires  supérieures  et  infé- 
rieures. Tout  l'appareil  est  renfermé  dans  une  boîte  en  acier  fondu  dont  les 
parois  constituent  la  culasse  des  électro-aimants  inducteurs,  et  qui  protège  com- 
plètement rinduit  et  le  collecteur  contre  l'eau  et  la  boue.  Cette  boîte  est  formée 
de  deux  parties  assemblées  au  moyen  d'une  charnière  et  de  boulons,  de  manière 
à  rendre  facile  la  visite  des  organes  qu'elle  contient. 

Le  courant  est  transmis  au  collecteur  par  des  frotteurs  en  charbon  ;  l'emploi  de 
ce  genre  de  frotteurs  inauguré  sur  les  moteurs  de  ce  type,  s'est  universellement 
répandu,  car  il  présente  l'avantage  de  ne  pas  détériorer  les  collecteurs  même  dans 
le  cas  où  il  se  produit  de  fortes  étincelles. 

La  partie  inférieure  de  la  boîte  porte  deux  appendices  qui  articulent  autour  de 
l'essieu  sur  lequel  sont,  à  cet  effet,  ménagées  deux  fusées  intérieures,  et  les  deux 
paliers  de  l'arbre  de  l'induit.  Sur  cet  arbre  est  monté  un  pignon  qui  engrène  avec 
une  roue  dentée  calée  sur  l'essieu  ;  le  rapport  des  cercles  primitifs  de  la  roue 
dentée  et  du  pignon  est  généralement  compris  entre  4  et  5. 
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Fig.  14. 


Fig.  16. 


Fig.  15. 


Le  pignon  et  la  roue  d'engrenage  sont  complètement  enveloppés  par  un  tam- 
bour en  deux  parties  solidaires  chacune  des  deux  moitiés  du  moteur  électrique. 
La  partie  inférieure  du  tambour  contient  une  grande  quantité  d'huile,  de  sorte  que 
les  dents,  abondamment  graissées,  s'usent  relativement  lentement.  Enfin,  grâce  à 
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cette  enveloppe,  le  bruit  désagréable  résultant  du  choc  des  dents  d'engrenage  les 
unes  contre  les  autres  est  beaucoup  diminué. 

Les  moteurs  Thomson  Houston  présentent  sur  les  anciens  moteurs  de  tramways 
l'avantage  de  n'avoir  qu'une  seule  réduction  de  vitesse  et,  par  suite,  un  meilleur 
rendement  mécanique,  mais  ils  ne  sont  pas  exempts  des  inconvénients  dus  à  l'ar- 
ticulation du  bâti  sur  l'essieu  et  déjà  signalés  à  propos  des  moteurs  à  double 
réduction.  Pour  atténuer  ces  inconvénients  dans  la  mesure  du  possible,  les  voi- 


Fig.  17. 

tures  de  tramways  actionnées  par  des  moteurs  Thomson  Houston  sont  générale- 
ment munies  d'une  double  suspension. 

La  puissance  normale  de  régime  des  moteurs  Thomson  Houston  ordinaires 
varie  de  15  à  25  chevaux. 

Ils  fonctionnent  sous  une  différence  de  potentiel  de  500  volts. 

La  plupart  des  constructeurs  de  moteurs  pour  tramways,  tant  en  Amérique 
qu'en  Europe,  emploient  des  dispositions  analogues  à  celles  qui  viennent  d'être 
décrites.  Les  principales  différences  résident  surtout  dans  la  forme  des  induc- 
teurs, mais  le  mode  de  suspension  au  châssis  et  de  transmission  du  mouvement 
de  l'induit  à  l'essieu  est  le  même.  Nous  ne  le  décrirons  pas. 
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Nous  devons  signaler  un  nouveau  type  d*électro-moteur  fabriqué  par  les 
Détroit  Electrical  Works,  récemment  appliqué  aux  États-Unis  et  qui  nous 
semble  constituer  un  notable  perfectionnement  aux  systèmes  précédemment 
décrits,  en  ce  qui  concerne  le  mode  de  transmission  de  mouvement  de  l'induit  à 
Tessieu. 

Il  n'y  a  sous  chaque  voiture  qu'un  seul  moteur  placé  longitudinalement  entre 
les  deux  essieux  (voir  la  flg.  17).  L'induit  porte  à  chacune  de  ses  extrémités  un 
pignon  d'angle  qui  engrène  avec  une  roue  d'angle  calée  sur  un  manchon  cylin- 
drique concentrique  à  l'essieu. 

Le  bâti  du  moteur  est  muni  de  quatre  bras,  dont  deux  de  chaque  côté  reposent 
sur  des  fusées  intérieures  peu  éloignées  l'une  de  l'autre,  ménagées  sur  le  man- 
chon. La  roue  dentée  fixée  sur  chaque  manchon  transmet  son  mouvement  de 
rotation  à  l'essieu  correspondant  au  moyen  de  deux  accouplements  élastiques  à 
ressorts. 

On  voit  qu'avec  ce  système  tous  les  inconvénients  signalés  lors  de  l'examen 
des  types  précédents  se  trouvent  supprimés  grâce  à  l'interposition  de  l'accouple- 
ment élastique. 

ÉLECTRO-MOTEURS  DE   LA  DEUXIÈME   CATEGORIE. 
(La  vitesse  de  Tinduit  est  la  môme  que   celle   de   l'essieu.) 

Les  raisons  qui  ont  fait  remplacer  les  moteurs  à  double  réduction  de  vitesse 
par  ceux  à  simple  réduction,  ont  amené  divers  constructeurs  à  étudier  l'appli- 
cation à  la  traction  des  tramways  de  moteurs  sans  aucune  réduction  de  vitesse. 

Moteurs  WestingTioi^e, 

L'un  des  premiers  moteurs  de  ce  type  a  été  construit  par  la  Compagnie  Wes- 
tinghouse,  à  Pittsburg. 

Il  est  représenté  par  les  figures  18,  19  et  20. 

L'induit  est  enfilé  sur  l'essieu,  auquel  il  est  fixé. 

L'inducteur  est  à  quati^  pôles,  mais  ne  comporte  que  deux  enroulements.  Les 
pièces  polaires  sont  constituées  par  des  appendices  venus  de  fonte  à  l'intérieur 
d'une  sorte  de  boîte  fermée  dont  les  parois  forment  la  culasse  des  électro-aimants 
inducteurs  et  protègent  complètement  l'induit  et  le  collecteur  contre  l'eau  et  la 
boue. 
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Fig.  19. 


Fig.  tO. 
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Cette  boîte  est  formée  de  deux  parties  symétriques  par  rapport  à  un  plan 
vertical  passant  par  Taxe  de  l'essieu,  assemblées  au  moyen  de  charnières  et  de 
boulons,  de  manière  à  rendre  facile  la  visite  des  organes  intérieurs. 

Elle  repose  sur  l'essieu  au  moyen  de  deux  paliers  disposés  de  manière  à 
centrer  exactement  les  pièces  polaires  sur  l'induit.  Chacune  des  moitiés  de 
cette  boîte  porte  un  appendice  par  lequel  elle  est  reliée  au  châssis  au  moyen 
d'un  système  de  ressorts  qui  servent  à  la  fois  à  suspendre  les  inducteurs  et  à 
les  empêcher  de  tourner  autour  de  l'essieu  sous  l'effet  de  la  réaction  du  couple 
moteur. 

Les  moteurs  Westinghouse,  sans  réduction  de  vitesse,  fonctionnent  bien  et 
silencieusement.  Leur  rendement  mécanique  est  naturellement  très  bon,  mais 
leur  rendement  électrique  n'est  pas  très  élevé  à  cause  de  la  faible  vitesse  de 
l'induit.  Leur  poids  est  plus  considérable  que  celui  des  moteui's  à  réduction  de 
vitesse  de  môme  puissance,  des  types  récents. 

Enfin,  ces  moteurs  étant  reliés  à  l'essieu  par  des  paliers  disposés  de  telle  sorte 
que  le  centre  de  gravité  du  système  se  trouve  précisément  sur  l'essieu,  il  en 
résulte  que  celui-ci  supporte  intégralement  les  effets  de  l'inertie  de  la  masse 
entière  du  moteur,  lors  des  oscillations  brusques  qui  se  produisent  au  moment 
du  passage  sur  les  inégalités  de  la  voie;  on  est  conduit  à  renforcer  l'essieu  pour 
éviter  des  ruptures. 

Pour  toutes  ces  raisons,  les  moteurs  Westinghouse,  sans  réduction  de  vitesse, 
n'ont  pas  eu  tout  le  succès  auquel  on  s'attendait. 

Moteurs  Short  ancien  type  (voir  fîg.  21). 

L'induit  n'est  pas  calé  directement  sur  l'essieu,  mais  sur  un  tube  concentrique 
à  l'essieu  et  qui  tourne  dans  des  paliers  fixés  sur  le  bâti  des  inducteurs,  qui  est 
lui-même  suspendu  au  châssis  avec  interposition  de  ressorts. 

Le  diamètre  intérieur  de  ce  tube  est  tel  qu'il  n'est  pas  touché  par  l'essieu 
pendant  ses  oscillations  autour  de  sa  position  moyenne. 

Les  inducteurs  présentent  quatre  pôles,  placés  latéralement  de  chaque  côté 
de  l'induit,  et  la  culasse  des  électros  est  formée  par  le  bâti  qui  entoure  le 
tout. 

Le  tube  est  relié  à  l'essieu  correspondant  par  deux  accouplements  élastiques 
qui  transmettent  à  ce  dernier  le  mouvement  de  rotation  du  tube,  tout  en  per- 
mettant les  déplacements  relatifs  de  ces  deux  organes. 
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Moteurs  Short  nouveau  type  (voir  fig.  22). 

Les  moteurs  Short,  nouveau  type,  sont  établis  sur  le  même  principe  que  ceux 
de  l'ancien  type;  ils  n'en  différent  que  par  la  forme  des  inducteurs  et  de  l'induit. 
Le  tube  concentrique  à  l'essieu  porte  un  induit  à  anneau  ordinaire  qui  tourne 
dans  un  système  inducteur  à  six  pôles;  les  enroulements  inducteurs  sont  placés 
autour  de  trois  de  ces  pôles. 


Fig.  21. 

La  liaison  entre  le  tube  et  Tessieu  est  faite  au  moyen  d'un  accouplement 
élastique,  mais  d'un  seul  côté  seulement. 

Les  moteurs  Short,  ancien  et  nouveau  type,  sont  exempts  de  l'inconvénient  dû 
aux  effets  de  l'inertie  et  dont  il  a  été  question  à  propos  des  moteurs  Westing- 
house,  sans  réduction  de  vitesse. 

Ceux  de  l'ancien  type  sont  lourds  relativement  à  leur  puissance  et  ont  un 
rendement  électrique  assez  médiocre,  ce  qui  fait  que  le  rendement  final  du 
système  n'est  pas  meilleur  que  dans  les  moteurs  à  simple  réduction. 

Les  moteurs  Short  du  nouveau  type,  au  contraire,  sont  très  heureusement 
combinés  au  point  de  vue  magnétique  et  électrique,  et  leur  rendement  est, 
paraît-il,  excellent. 
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Le  point  faible  du  sj^stéme  est  la  nécessité  d'employer  pour  la  transmission  des 
ressorts  à  la  fois  très  bandés  et  très  flexibles,  car  les  oscillations  relatives  du 
châssis  et  des  essieux  font  subir  à  ces  ressorts  de  grandes  déformations. 


Fig.  22. 


Procédés  employés  pour  gouTemer  les  moteurs  de  tramways. 

DÉMARRAGE.   —  REGLAGE   DE   LA   VITESSE.   —  CHANGEMENT  DE   MARCHE. 

Les  moteurs,  pour  être  d'un  bon  rendement,  doivent  avoir  une  résistance 
aussi  faible  que  possible.  Si  on  établissait  entre  leurs  bornes,  au  moment  du 
démarrage,  la  diflërence  de  potentiel  totale  de  la  ligne,  avant  que  Tinduit  ait 
pu  se  mettre  à  tourner,  c'est-à-dire  avant  qu'aucune  force  contre-électro-motrice 
ait  pu  se  développer,  le  courant  prendrait,  une  intensité  énorme  et  le  moteur 
courrait  le  risque  d'être  brûlé. 

On  doit  donc,  au  moment  de  la  mise  en  marche,  diminuer  la  différence  de 
potentiel  aux  bornes  du  ou  des  moteurs,  en  introduisant  dans  le  circuit  une 
résistance  qu'on  diminue  peu  à  peu  pour  faire  croître  progressivement  la  vitesse 
et  qu'on  supprime  ensuite  complètement. 

Le  réglage  de  la  vitesse  d'un  moteur,  sous  charge  constante,  peut  se  faire  en 
modifiant  soit  l'intensité  du  champ  magnétique,  soit  la  différence  de  potentiel 
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aux  bornes  de  Tinduit,  soit,  enfin,  en  employant  simultanément  ces  deux 
moyens. 

Lorsque  Ténergie  électrique  est  transmise  par  conducteur,  il  y  a  deux  cas  à 
considérer  suivant  que  la  voiture  est  actionnée  par  un  ou  deux  moteurs. 

Dans  le  cas  d*un  seul  moteur,  on  ne  peut  modifier  la  difierence  de  potentiel 
aux  bornes  qu*en  intercalant  des  résistances  dans  le  circuit. 

Lorsqu'il  y  a  deux  moteurs,  on  peut  également  faire  usage  de  ce  procédé, 
mais  on  peut  aussi  varier  le  couplage  des  moteurs  et  les  mettre  soit  en  tension, 
soit  en  quantité. 

Lorsqu'ils  sont  en  tension,  chacun  d'eux  n*est  soumis  qu*à  la  moitié  de  la 
différence  de  potentiel  totale  qui  existe  entre  le  conducteur  isolé  et  le  conducteur 
de  retour. 

Lorsqu'ils  sont  en  quantité,  chacun  des  deux  moteurs  supporte  naturellement 
la  totalité  de  cette  difierence  de  potentiel. 

Le  changement  de  marche  se  fait  en  renversant  le  courant,  soit  dans  l'induit, 
soit  dans  les  inducteurs;  un  changement  du  sens  du  courant  à  la  fois  dans 
Tinduit  et  les  inducteurs  ne  produirait  aucun  changement  dans  le  sens  de  la 
rotation. 

Toutes  les  combinaisons  nécessaires  pour  le  démarrage,  le  réglage  de  la 
vitesse  et  le  changement  de  marche  sont  produites  dans  Tordre  voulu  par  une 
sorte  de  commutateur  multiple  placé  à  l'avant  de  la  voiture  loi*sque  celle-ci  n'a 
qu'un  seul  sens  normal  de  marche,  et  par  deux  appareils  identiques  placés  à 
chacune  des  extrémités  de  la  voiture  lorsque  celle-ci  est  disposée  pour  marcher 
indifiéremment  dans  les  deux  sens. 

A  titre  d'exemple,  nous  allons  dire  quelques  mots  des  modes  de  réglage 
adoptés  pour  les  voitures  à  deux  moteurs  par  la  General  Electric  Company 
(système  Thomson  Houston),  par  la  Compagnie  Westinghouse  et  par  la  Société 
des  usines  d'Œrlikon. 

PROCÉDÉS  DE  RÉGLAGE  DE  LA  GENERAL  ELECTRIC  COMPANY. 

Pour  le  démarrage,  les  deux  moteurs  sont  groupés  en  tension  et,  de  plus,  une 
résistance  est  intercalée  dans  le  circuit.  Par  le  jeu  de  Tappareil  de  réglage 
(généralement  appelé  contrôleur),  cette  résistance  est  d'abord  diminuée,  puis 
complètement  supprimée.  Ensuite  les  deux  moteurs  restant  groupés  en  tension, 
l'intensité  de  leur  champ  magnétique  est  réduite,  ce  qui  produit  une  augmenta- 
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tion  de  vitesse.  Puis  un  seul  moteur  reste  en  action  avec  interposition  d'une 
résistance,  l'autre  moteur  ayant  été  progressivement  retii'é  du  circuit;  ce 
deuxième  moteur  est  ensuite  mis  en  quantité  après  le  premier  et,  enfin,  dans  la 
dernière  combinaison  qui  correspond  au  maximum  de  vitesse,  les  deux  moteui^ 
sont  groupés  en  quantité,  mais  l'intensité  de  leur  champ  magnétique  est  réduite. 

PROCÉDÉS  DE  RÉGLAGE  DE  LA  COMPAGNIE  WESTINGHOUSE. 

Pour  le  démarrage,  les  deux  moteurs  sont  groupés  en  tension  et,  de  plus,  une 
résistance  est  intercalée  dans  le  circuit.  Par  le  jeu  de  l'appareil  de  réglage,  cette 
résistance  est  d'abord  diminuée,  puis  complètement  supprimée.  Ensuite,  un  des 
moteure  est  progressivement  retiré  du  circuit,  l'autre  restant  seul  en  action. 
Puis  le  premier  moteur  est  progressivement  mis  en  quantité  avec  le  second  et 
cette  dernière  combinaison  donne  le  maximum  de  vitesse  possible. 

Dans  toutes  ces  opérations,  l'intensité  du  champ  magnétique  a  peu  varié, 
parce  que  le  circuit  d'excitation  est  calculé  de  telle  sorte  qu'il  suffise  à  saturer 
les  inducteurs  pour  des  intensités  de  courant  très  peu  élevées. 

PROCÉDÉ  DE  RÉGLAGE  DE  LA  SOCIÉTÉ  DES  USINES  D'ŒRLIKON. 
(tramways  de  MARSEILLE). 

Les  deux  moteurs  sont  toujours  groupés  en  quantité. 

Pour  le  démarrage,  une  forte  résistance  est  intercalée  dans  le  circuit;  par  le 
jeu  de  l'appareil  de  réglage,  on  diminue  progressivement  cette  résistance 
jusqu'à  zéro. 

Le  circuit  d'excitation  est  calculé  de  telle  sorte  que  le  champ  magnétique 
soit  presque  saturé  pour  les  intensités  qui  correspondent  aux  chaînes  ordi- 
naires. 

Pour  atteindre  la  plus  grande  vitesse  possible  dans  les  parties  faciles  du  tracé, 
on  dérive  une  partie  du  courant  directement  dans  les  induits  sans  passer  par  les 
inducteurs. 

L'intensité  du  champ,  correspondant  à  une  dépense  totale  donnée  de  courant, 
est  diminuée  et,  par  suite,  la  vitesse  pour  un  effort  de  traction  déterminé  est 
augmentée. 
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PROCÉDÉ  DE  RÉGLAGE  DANS  LE  CAS  OU  LES  ÉLECTRO-MOTEURS  SONT  ALIMENTÉS 
PAR  UNE  BATTERIE  D'ACCUMULATEURS. 

(Tramway  à  accumulateurs  de  Saint-Denis  à  Paris  et  de  Saint-Denis  à.  Neuillj.) 

Chaque  voiture  est  actionnée  par  deux  moteurs  et  porte  une  batterie  de 
106  éléments. 

La  batterie  est  divisée  en  quatre  parties  ou  sous-batteries,  comportant  chacune 
27  éléments  en  tension,  qui  correspondent  à  une  différence  de  potentiel  à  circuit 
fermÀde  50  volts  environ. 

Au  moyen  du  commutateur-coupleur  mis  à  la  disposition  du  cocher  de  la  voi- 
ture, on  a  la  faculté  d'obtenir  les  trois  couplages  suivants  : 

1°  Les  quatre  sous-batteries  groupées  en  quantité;  différence  de  potentiel  : 
50  volts; 

2f^  Deux  groupes  de  deux  sous-batteries  en  tension,  associés  en  quantité;  diffé 
rence  de  potentiel  :  100  volts; 

3"*  Les  quatre  sous-batteries  en  tension  ;  différence  de  potentiel  :  200  volts. 

Les  moteurs  des  voitures  sont  normalement  associés  en  série.  Toutefois,  on 
peut,  au  moyen  du  commutateur,  les  coupler  en  quantité.  Ce  mode  de  marche 
n'est  employé  que  dans  des  cas  exceptionnels. 

Le  commutateur  permet  encore  :  1"  de  réaliser  la  marche  avant  et  la  marche 
arriére  du  véhicule  en  renversant  le  sens  du  courant  dans  les  circuits  inducteurs 
des  moteurs;  2^  de  supprimer,  en  cas  d'avarie,  l'un  des  moteurs  en  fermant  sur 
eux-mêmes  les  circuits  de  la  machine  avariée,  dans  la  position  qui  correspond  au 
couplage  des  machines  en  série. 

On  voit  que  dans  ce  procédé  de  réglage,  on  fait  varier  de  1  à  4  la  tension  de  la 
source  d'électricité;  on  peut  donc  faire  varier  la  vitesse  sans  employer  do 
rhéostats  et  sans  changer  le  couplage  des  électro-moteurs.  Même  au  moment  du 
démarrage,  l'emploi  d'un  rhéostat  est  inutile,  de  sorte  que  la  dépense  d'énergio 
électrique  nécessaire  pour  opérer  le  démarrage  est  réduite  au  minimum. 

Usines  génératrices. 

La  disposition  des  usines  qui  produisent  l'électricité  nécessaire  à  la  traction 
des  voitures  de  tramways  ne  diffère  pas  essentiellement  de  celle  des  stations 
centrales  d'éclairage  électrique. 
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Toutefois,  il  y  a  deux  cas  à  distinguer  suivant  qu'on  emploie  la  transmission 
de  l'énerçie  électrique  par  conducteur  ou  par  accumulateurs  poii;atifs. 

I.  —  Cas  de  la  transmission  de  l'énergie  électrique  par  conducteurs. 

Dans  la  plupart  des  usines  sont  installées  un  nombre  plus  ou  moins  grand  de 
dynamos  multipolaires  à  excitation  compound,  actionnées  par  des  machines  à 
vapeur. 

Toutes  ces  dynamos  sont  reliées  électriquement  en  quantité  sur  un  tableau 
unique  avec  interposition  d'un  disjoncteur  automatique  sur  chaque  communi- 
cation. 

Du  tableau  partent  tous  les  câbles  d'alimentation  {feeders)  chargés  de  répartir 
le  courant  dans  les  différents  points  du  réseau.  A  l'origine  de  chaque  câble 
d'alimentation,  se  trouve  un  disjoncteur  automatique,  disposé  de  manière  à 
couper  le  courant  en  cas  d'augmentation  anormale  d'intensité. 

Indépendamment  des  appareils  ci-dessus,  le  tableau  comporte  une  série 
d'ampére-métres,  voltmètres,  plombs  fusibles,  commutateurs,  etc. 

Les  dynamos  sont  généralement  disposées  de  manière  à  produire  entre  leurs 
borgnes  une  différence  de  potentiel  de  500  volts  pour  un  débit  nul,  et  de  550  volts 
pour  le  débit  maximum. 

Grâce  à  ce  moyen,  on  arrivée  atténuer,  dans  une  certaine  mesure,  les  baisses  de 
voltage  sur  les  parties  éloignées  de  la  ligne,  résultant  des  augmentations  du  débit. 

Les  machines  à  vapeur  conduisant  les  dynamos  doivent  être  très  puissantes  et 
avoir  un  régulateur  fonctionnant  très  promptement,  parce  que  les  variations  de 
l'intensité  totale  du  courant  fourni  à  la  ligne  sont  souvent  énormes  et  très 
brusques. 

Ces  variations,  qui  sont  dues  aux  arrêts  et  mises  en  marche  des  voitures,  sont, 
relativement  à  l'intensité  totale,  d'autant  plus  faibles  en  moyenne,  que  le  nombre 
des  voitures  simultanément  en  service  est  plus  grand. 

Cette  obligation  d'avoir  des  moteurs  à  vapeur  d'une  puissance  supérieure  à 
celle  qui  correspond  au  travail  normal,  rend  leur  fonctionnement  peu  écono- 
mique. 

On  a  essayé,  avec  un  certain  succès,  dans  quelques  installations,  de  remédier 
à  cet  inconvénient  en  adjoignant  aux  djmamos  génératrices  une  batterie  d'accu- 
mulateurs qui  sert,  en  quelque  sorte,  de  volant  et  permet  de  faire  produire  aux 
machines  à  vapeur  un  travail  régulier. 


Digitized  by 


Google 


VIIT        . 

41 

Le  rendement  des  machines  à  vapeur  est  beaucoup  amélioré,  mais  Tavantage 
ainsi  obtenu  est  plus  ou  moins  compensé  par  l'inconvénient  qui  résulte  de 
remploi  d*une  puissante  batterie  d'accumulateurs  en  service  courant. 

Tout  ce  que  nous  venons  de  dire  concernant  la  puissance  et  les  conditions  de 
fonctionnement  des  machines  à  vapeur  actionnant  les  dynamos  d*une  usine 
génératrice  pour  traction  électrique,  s*applique  naturellement  au  cas  de  remploi 
de  moteurs  hydrauliques,  mais  alors  l'obligation  d'avoir  des  moteui*s  très  puis- 
sants relativement  au  travail  normal  est  un  inconvénient  bien  moindre  que  dans 
le  cas  de  l'emploi  de  la  vapeur. 

II  n'en  résulte,  en  effet,  si  on  dispose  de  chutes  suffisantes,  qu'une  augmentation 
relativement  légère  des  dépenses  de  premier  établissement  et  les  frais  d'exploi- 
tation ne  sont  grevés  que  des  dépenses  d'amortissement  correspondant  à  cette 
augmentation. 

II.  —  Cas  de  la  transmission  de  l'énergie  électrique 

PAR  ACCUMULATEURS  PORTATIFS. 

Nous  allons  donner  comme  exemple  la  disposition  de  l'usine  installée  à  Saint- 
Denis  (Seine)  pour  la  charge  des  accumulateurs  des  lignes  Saint-Denis  à  Paris  et 
de  Saint-Denis  à  Neuilly. 

Le  courant  de  charge  est  fourni  par  trois  machines  dynamo-électriques  Desro- 
ziers  actionnées  chacune  par  une  machine  à  vapeur  de  125  chevaux.  Les 
machines  dynamo  génératrices  tournent  à  la  vitesse  de  600  tours  par  minute  et 
fournissent  chacune,  sous  une  différence  de  potentiel  de  260  volts,  un  courant 
maximum  de  230  ampères. 

Elles  sont  groupées  en  quantité,  ainsi  que  les  circuits  des  batteries  en 
chaîne. 

Les  machines  à  vapeur  sont  du  système  Corliss,  à  condensation.  Deux  d'entre 
elles  toument  à  la  vitesse  de  75  tours,  la  troisième  à  la  vitesse  de  160  tours.  Cette 
dernière  conduit  sa  machine  dynamo  au  moyen  d'un  seul  système  de  poulies;  les 
deux  autres,  à  l'aide  d'une  transmission  intermédiaire. 

La  chai^ge  des  batteries  se  fait  à  potentiel  constant  sous  260  volts. 

Il  pourrait  arriver  que  le  courant  d'une  batterie  déjà  complètement  chargée 
vînt  à  se  déverser  dans  d'autres  batteries  au  début  de  leur  chaîne.  Un  indicateur 
de  sens  de  courant  intercalé  dans  le  circuit  de  chaque  batterie  met  en  mou- 
vement une  sonnerie  avertisseuse  en  cas  de  renversement  du  sens  du  courant 
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aboutissant  à  cette  batterie  et  on  la  sépare  alors  immédiatement  du  circuit  des 
machines. 

Les  batteries  à  charger  sont  disposées  sur  des  bancs  goudronnés,  supportés  par 
des  piles  en  briques,  dont  ils  sont  séparés  par  des  isolateurs  en  verre.  Ces  bancs 
portent  des  contacts  à  ressorts  semblables  à  ceux  des  voitures. 

'La  salle  des  accumulateurs  comporte  vingt-quatre  emplacements  de  batteries. 

Chaque  batterie  placée  sur  le  banc  de  charge  a  tous  ses  éléments  groupés  en 
tension. 

On  laisse  les  batteries  se  charger  jusqu'à  ce  qu'elles  aient  absorbé  un  nombre 
d'ampére-heures  égal  à  celui  qu'elles  ont  débité  en  service,  avec  une  augmen- 
tation correspondante  au  rendement  en  quantité  des  accumulateurs  qui  est  de 
85  p.  c. 

Le  nombre  d'ampére-heures  débités  a  été  déterminé  expérimentalement, 
pour  chaque  parcours,  au  moyen  d'un  ampére-métre  placé  sur  une  voiture 
d'essai. 

La  durée  de  la  charge  est  de  six  heures  pour  une  batterie  complètement 
déchargée.  Le  rendement  en  énergie  des  batteries  s'élève  à  70  p.  c. 

Deux  machines  fonctionnent  pour  la  charge  pendant  vingt-trois  heures  par 
jour,  Ja  troisième  machine  n'est  en  marche  que  pendant  six  heures. 

La  manutention  des  batteries,  entre  les  bancs  de  charge  et  les  voitures,  se  fait 
au  moyen  de  wagonnets,  roulant  sur  des  voies  Decauville,  qui  longent  les  bancs 
et  les  voies  de  garage  des  voitures.  La  plate-forme  des  wagonnets  est  mobile  au 
moyen  d'une  vis  et  d'un  volant,  de  façon  à  pouvoir  être  amenée  exactement  à  la 
hauteur  voulue.  La  manutention  des  batteries  est  exécutée  par  une  équipe  de  six 
hommes. 

La  durée  de  la  manutention  est  de  cinq  minutes  au  maximum. 

L'emploi  des  wagonnets  a  été  imposé  par  l'exiguïté  du  local  disponible  pour 
les  bancs  de  charge  des  accumulateurs  au  moment  de  l'installation,  qui  s'est 
faite  en  cours  d'exploitation. 

Dans  une  nouvelle  installation,  on  éviterait  le  double  transbordement  et  le 
roulage  des  caisses  d'accumulateurs,  en  disposant  ces  bancs  le  long  des  voies  de 
garage  des  voitures.  De  cette  façon,  les  caisses  d'accumulateurs  passeraient 
directement  des  bancs  dans  la  voiture  et  réciproquement,  ce  qui  diminuerait 
encore  le  temps  nécessité  par  la  manutention. 
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Différences  entre  les  tramways  et  les  ohemins  de  fer  au  point  de  vue 
de  la  traction  électrique. 

Jusqu'à  présent,  nous  n'avons  passé  en  revue  que  les  procédés  employés  pour 
la  traction  des  voitures  des  tramways  et  nous  avons  vu  que  si  certaines  disposi- 
tions, certains  appareils  présentent  des  défauts,  ils  sont  néanmoins  capables  de 
fonctionner  industriellement  d'une  manière  régulière  et  rémunératrice,  ce  qui 
est  surabondamment  prouvé  par  l'énorme  développement  qu'a  pris  la  traction 
électrique  des  tramways  dans  ces  dernières  années. 

Cependant,  malgré  le  succès  de  l'application  de  l'électricité  à  la  traction  des 
voitures  de  tramways,  les  chemins  de  fer  ordinaires  n'en  sont  encore,  en  fait  de 
traction  électrique,  qu'à  la  période  des  tâtonnements  et  des  premiers  essais  et,  de 
plus,  le  nombre  des  Administrations  qui  font  pix)céder  à  ces  essais  est  extrême- 
ment restreint. 

Cet  état  de  choses  provient  surtout  de  ce  que  les  procédés  de  traction  usités 
sur  les  tramways  ne  sont  pas  directement  applicables  aux  chemins  de  fer  ordi- 
naires, parce  que,  d'une  part,  les  conditions  d'établissement  et  d'exploitation  sont 
très  différentes  dans  les  deux  cas,  et  que,  d'autre  part,  la  construction  et  la 
conduite  des  puissants  électro-moteurs,  qui  seraient  nécessaires  pour  opérer  la 
traction  sur  les  chemins  de  fer,  présentent  de  très  grandes  difficultés. 

Les  différences  fondamentales  et  caractéristiques  entre  les  tramways  et  les 
chemins  de  fer  nous  paraissent  être  les  suivantes  fen  ce  qui  concerne  l'applica- 
tion de  l'électricité  à  la  traction)  : 

TVac^.  —  Dans  la  plupart  des  cas,  les  diverses  lignes  d'un  réseau  de  tramways 
étant  destinées  à  relier  entre  elles  les  différentes  parties  d'une  môme  aggloméra- 
tion, sont  groupées  de  telle  sorte  qu'il  n'existe  pas  une  très  grande  distance,  à  vol 
d'oiseau,  entre  les  points  extrêmes  du  réseau. 

Les  lignes  de  chemins  de  fer,  au  contraire,  étant  en  général  destinées  à  relier 
des  points  éloignés,  s'étendent  surtout  en  longueur. 

Voie  et  accessoires  placés  le  long  de  la  voie,  —  Les  rails  des  tramways  sont, 
dans  la  grande  généralité  des  cas,  placés  sur  des  chaussées  où  circulent  les 
voitures  ordinaires.  Il  en  résulte  que  la  voie  et  les  accessoires  divers  installés  le 
long  de  la  voie  doivent  être  disposés  de  manière  à  ne  gêner  en  rien  la  circulation 
des  voitures. 
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Les  chemins  de  fer,  au  contraire,  ont  une  plate-forme  spéciale  et,  sauf  aux 
passages  à  niveau,  on  n'a  pas  à  se  préoccuper  de  la  circulation  des  voitures. 

Appareils  de  changement  de  voie,  —  Les  tramways  ne  possèdent  en  général 
que  des  haltes  avec  ou  sans  voie  d'évitement;  les  voies  ne  se  multiplient  qu'aux 
points  terminus  et  là  où  existent  des  remises  de  voitures.  II  n'y  a,  par  suite,  sur 
les  tramways  qu'un  nombre  très  restreint  d'appareils  de  changement  de  voie. 

Sur  les  chemins  de  fer  ordinaires,  au  contraire,  il  existe  un  très  grand  nombre 
de  gares  où  les  voies  sont  très  multipliées  et  où  l'on  a  dû  installer,  par  conséquent, 
un  très  grand  nombre  de  croisements  et  de  changements  de  voie  simples  ou 
doubles. 

Mode  d! exploitation.  —  Sur  les  tramways,  le  service  est  fait,  en  général,  par 
voitures  automotrices  isolées  ou  remorquant  une  autre  voiture  dans  le  cas  où  le 
profil  de  la  ligne  n'est  pas  trop  difficile. 

Ces  voitures  sont  de  construction  légère  et  elles  sont  actionnées,  la  plupart  du 
temps,  par  un  ou  deux  électro-moteurs. 

La  vitesse  moyenne  de  marche  varie  de  10  à  25  kilomètres  (6.2  à  15.5  milles) 
à  l'heure.  La  puissance  de  chacun  des  électro-moteurs  varie,  suivant  les  diffi- 
cultés du  service  à  effectuer,  de  15  à  25  chevaux. 

Les  départs  sont  généralement  très  fréquents  et  assez  régulièrement  espacés. 

Sur  les  chemins  de  fer,  le  service  est  presque  toujours  fait  par  voitures  circu- 
lant en  trains  et  remorquées  par  une  locomotive. 

Ces  voitui^es  sont  ordinairement  beaucoup  plus  solides  et,  par  suite,  plus 
lourdes  que  les  voitures  de  tramways,  pour  un  même  nombre  de  voyageurs 
transportés. 

La  vitesse  de  marche  est  souvent  très  considérable  :  90  à  100  kilomètres  (56 
à  62  milles)  à  l'heure. 

La  puissance  des  locomotives  est,  par  suite,  très  grande  et  atteint  quelquefois 
1,200  chevaux  à  la  jante  des  roues  motrices. 

Les  départs  sont  beaucoup  moins  fréquents  que  sur  les  tramways  et  quelquefois 
très  espacés. 

Nous  allons  maintenant  examiner  quelles  sont,  au  point  de  vue  de  la  traction 
électrique,  les  conséquences  des  différences  que  nous  venons  de  signaler. 

Tracé,  —  Le  groupement  des  diverses  lignes  d'un  même  réseau  de  tramways 
permet,  dans  beaucoup  de  cas,  de  choisir  pour  l'usine  génératrice  un  emplace- 
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ment  tel  que  les  distances  entre  cette  usine  et  les  extrémités  des  diverses  lignes 
soient  relativement  courtes. 

Il  en  résulte  que  les  frais  d'établissement  des  conducteurs  chargés  de  distri- 
buer l'énerçie  électrique  le  long  des  voies  ne  sont  pas  exagérés. 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  en  effet,  que,  pour  une  intensité  donnée  du  courant 
et  une  perte  de  voltage  déterminée  dans  les  conducteurs,  les  frais  d'établissement 
de  ceux-ci  sont  presque  proportionnels  au  carré  de  leur  longueur,  parce  qu'on 
est  obligé  d'augmenter  la  section  dans  la  môme  proportion  que  la  longueur. 

Lorsqu'il  s'agit  de  lignes  s'étendant  surtout  en  longueur,  comme  c'est  le  cas 
pour  les  chemins  de  fer  ordinaires,  la  dépense  kilométrique  d'établissement  des 
conducteurs  devient  très  grande,  à  moins  qu'on  ne  multiplie  beaucoup  les  centres 
de  production  de  courant. 

On  ne  peut  guère  songer  à  réduire  la  section  des  conducteurs  distribuant 
l'électricité  le  long  de  la  ligne,  en  ayant  recours  à  des  courants  de  haute  tension, 
à  cause  des  dangers  que  présenterait  leur  emploi  dans  ces  conditions. 

On  serait  donc  conduit,  comme  sur  les  tramways  électriques  ordinaires,  à  ne 
pas  dépasser  500  ou  550  volts,  car  la  tension  de  550  volts  ne  présente  pas  encore 
de  danger  pour  les  personnes,  mais  doit  être  considérée  toutefois  comme  la  limite 
pratique  compatible  avec  la  sécurité. 

Voie  et  accessoires  placés  le  long  de  la  voie.  —  La  nécessité  pour  les  tramways 
de  ne  pas  gêner  la  circulation  des  voitures  ordinaires  conduit  à  l'emploi  de  rails 
à  ornière  sur  lesquels  la  résistance  au  roulement  est  bien  plus  grande  que  pour 
les  rails  saillants  des  chemins  de  fer  ordinaires. 

D'autre  part,  on  ne  peut  employer  comme  moyen  de  transmission  de  l'énergie 
électrique  que  les  conducteurs  aériens,  les  conducteurs  souterrains  ou  les  accu- 
mulateurs portatifs,  mais  il  est  impossible  d'avoir  recours  à  l'emploi  de  conduc- 
teurs placés  près  du  sol,  bien  que  cette  solution  soit  la  plus  économique. 

Sur  les  chemins  de  fer,  au  contraire,  tous  les  modes  de  transmission  pourraient 
être  utilisés,  au  moins  théoriquement. 

Il  nous  semble  évident,  cependant,  qu'on  doit  éliminer  à  priori  les  systèmes  à 
conducteur  souterrain  qui  ne  sont  pas  compatibles  avec  l'emploi  des  traverses 
comme  supports  des  rails  et  qui  n'ont  leur'raison  d'être  que  dans  les  villes  où  Ton 
ne  tolère  pas  l'établissement  de  conducteurs  aériens. 

Appareils  de  changement  de  voie.  —  Les  tramways  électriques  à  conducteur 
aérien  et  trolley,  qui  constituent  l'immense  majorité,  ne  comportent  jamais  de 
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changement  de  voie  double,  parce  que  dans  un  tel  changement  l'aiguillage  du 
trolley  se  ferait  d  une  façon  très  incertaine  même  aux  vitesses  modérées  en 
usage. 

Môme  avec  des  changements  simples,  les  aiguilles  constituent  un  point  faible, 
parce  que  le  déraillement  du  trolley  est  toujours  à  craindre  si  la  vitesse  est  un 
peu  grande. 

Il  est  possible  qu'on  arrive  à  atténuer  et  même  à  supprimer  cet  inconvénient 
du  fil  aérien  en  perfectionnant  les  appareils  de  changement  de  direction  des  fils 
de  trolley,  mais  dans  l'état  actuel  de  la  question,  ce  procédé  de  transmission  du 
courant  ne  nous  paraît  guère  applicable  aux  chemins  de  fer  ordinaires  où, 
ainsi  que  nous  l'avons  déjà  fait  remarquer,  les  aiguilles  sont  très  multipliées. 

Au  point  de  vue  particulier  des  aiguilles,  l'emploi  d'un  conducteur  placé  prés 
du  sol  paraît  bien  préférable,  car  avec  cesystéme,  ainsi  que  nous  le  montrerons 
plus  loin,  on  peut,  sans  aucune  complication,  multiplier  autant  qu'on  le  veut  les 
changements  de  voie  sans  donner  lieu  à  aucune  chance  de  déraillement  de 
l'appareil  de  prise  de  courant. 

Mode  d'exploitation,  —  En  raison  de  l'emploi,  sur  les  lignes  de  tramways 
électriques,  de  voitures  automotrices  circulant  isolément  à  des  intervalles  à 
peu  prés  réguliers,  les  usines  génératrices  fournissent  constamment  du  courant, 
ce  qui  est  une  condition  favorable  à  la  bonne  utilisation  du  combustible  brûlé 
dans  les  machines  à  vapeur  qui  actionnent  les  dynamos. 

Par  contre,  les  arrêts  et  démarrages  très  fréquents  des  voitures  donnent  lieu 
à  des  oscillations  continuelles  dans  l'intensité  du  courant,  et  à'  une  mauvaise 
utilisation  du  courant  pendant  les  périodes  de  mise  en  vitesse  des  voitures. 

Sur  les  chemins  de  fer  ordinaires,  les  départs  sont  beaucoup  moins  fréquents, 
car  les  transports  se  font  par  trains  lourds  traînés  par  de  puissantes  locomotives. 

Dans  le  cas  où  Ton  ferait  usage  de  locomotives  électriques  recevant  le  courant 
par  conducteurs,  les  usines  génératrices  ne  seraient  constamment  utilisées  que 
si  elles  étaient  suffisamment  éloignées  les  unes  des  autres  pour  avoir  toujours  au 
moins  un  train  à  alimenter. 

Nous  avons  vu,  d'autre  part,  qu'il  y  a  intérêt,  au  point  de  vue  du  prix  de 
revient  des  conducteurs,  à  ne  pas  trop  éloigner  les  centres  de  production  du 
courant. 

Les  deux  conditions  ci-dessus  ne  peuvent  être  remplies  simultanément  que  si 
la  ligne  dont  il  s'agit  est  à  grande  circulation. 
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II  en  résulte  que  c'est  seulement  sur  des  lignes  à  grande  circulation  que 
l'emploi  de  Télectricité  à  la  traction  avec  transmission  par  conducteur  saurait 
être  avantageux,  lorsqu'il  y  a  intérêt  à  remplir  la  première  condition,  c'est- 
à-dire  lorsque  les  dynamos  des  usines  génératrices  sont  actionnées  par  des 
machines  à  vapeur. 

Lorsque  les  djmamos  des  usines  génératrices  sont  actionnées  par  des  moteurs 
hydrauliques,  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  avoir  des  périodes  d'inutilisation, 
puisqu'il  n'en  résulte  pas  d'augmentation  de  dépense. 

Sur  les  lignes  de  chemins  de  fer  à  circulation  discontinue,  l'emploi  de  l'élec- 
tricité pour  la  traction  pourra  donc  être  avantageux  s'il  est  possible  d'installer, 
sans  de  trop  grandes  dépenses,  des  usines  hydrauliques  suffisamment  puissantes. 

Comme  dans  ce  cas  le  rendement  de  la  transmission  de  l'énergie  n'a  pas  une 
importance  capitale,  puisqu'on  dispose  d'un  excès  de  puissance,  on  pourra 
transmettre  le  courant  par  conducteur  ou  faire  usage  d'accumulateurs  portatifs. 
Ce  dernier  moyen  pourra  être  utilisé  lorsque  les  rampes  seront  faibles,  les  trains 
légers  et  les  distances  relativement  grandes. 

Quant  au  mode  de  transmission  par  conducteur,  il  convient  à  tous  les  profils, 
mais  il  est  seul  applicable  dans  le  cas  des  fortes  rampes. 

Nous  venons  de  voir,  par  ce  qui  précède,  que  l'espacement  plus  ou  moins 
grand  des  trains  a  une  grande  influence  sur  le  rendement  des  usines  productrices 
du  courant;  mais,  en  somme,  il  n'y  a  pas  là  de  difficulté  technique  particulière 
et  tout  se  réduit  à  une  question  de  prix  de  revient. 

Il  n'en  est  pas  de  même  en  ce  qui  concerne  l'utilisation  du  courant  fourni  par 
les  usines  génératrices. 

Sur  les  chemins  de  fer  on  ne  peut,  sauf  dans  des  cas  spéciaux,  employer  des 
voitures  automotrices  et  la  traction  ne  peut  se  faire  qu'au  moyen  de  locomotives. 
Le  problème  à  résoudre  consiste  donc  à  i*emplacer  les  locomotives  à  vapeur  par 
des  locomotives  électriques,  et  c'est  dans  la  construction  de  telles  locomotives 
que  réside  presque  tout  entière  la  difficulté  de  l'application  de  l'électricité  à  la 
traction  sur  les  chemins  de  fer. 

Les  électro-moteurs  employés  sur  les  tramways  ont  une  puissance  normale 
maximum  de  25  chevaux  environ.  Nous  avons  vu  que  parmi  tous  les  systèmes 
successivement  appliqués,  ceux  à  transmission  par  engrenages  avec  simple 
réduction  de  vitesse,  genre  Thomson  Houston  ou  similaires,  sont  très  en  faveur 
et  fonctionnent  d'une  manière  régulière. 

Deux  autres  types  récents  de  moteurs,  l'un  avec  engrenages  d'angle  et  trans- 
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mission  élastique,  fabriqué  par  les  Détroit  Eleclrical  Works,  l'autre  sans  réduc- 
tion de  vitesse,  et  avec  transmission  élastique  fabriqué  par  la  Short  Electric 
Railway  Company,  paraissent  devoir  donner  de  très  bons  résultats  sur  les  tram- 
ways. 

Si  on  cherche  à  établir  de  puissantes  locomotives  avec  des  moteurs  de  l'un  des 
types  précédents,  en  se  contentant  d'augmenter  les  dimensions  des  différents 
organes,  les  divers  défauts  que  nous  avons  signalés  lors  de  l'examen  particulier 
de  chacun  d'eux  prennent  une  importance  telle  que  le  fonctionnement  devient 
très  mauvais. 

La  conduite  des  petits  électro-moteurs  des  voitures  de  tramways  est  très  facile 
à  cause  de  la  faible  intensité  des  courants  employés  (50  à  80  ampères  au  maxi- 
mum pour  une  voiture)  et  la  construction  des  appareils  de  manœuvre  ne  présente 
pas  de  diâSculté. 

Il  en  est  tout  autrement  lorsqu'il  s'agit  de  la  conduite  des  puissants  électro- 
moteurs d'une  locomotive  électrique. 

Pour  une  locomotive  développant  600  chevaux  à  la  jante  des  roues  motrices 
et  fonctionnant  sous  une  tension  de  500  volts,  l'intensité  du  courant  atteindrait 
1,100  ampères  environ. 

Les  dispositions  simples  en  usage  sur  les  tramways  pour  les  appareils  de 
manœuvre  ne  peuvent  plus  être  adoptées  à  cause  de  la  violence  destructive  des 
étincelles  ou  plutôt  des  arcs  voltaïques  qui  se  produiraient  à  chaque  rupture  de 
courant.  Des  courants  d'une  telle  puissance  doivent  être  diminués  progressive- 
ment avant  d'être  coupés  et  si,  comme  dans  les  tramways,  on  a  recours  dans 
ce  but  à  l'emploi  de  rhéostats,  ceux-ci  devront  être  très  volumineux  et  très 
lourds. 

Examen  des  différents  systèmes  de  traction  électrique  sar  chemins  de  fer 
appliqués  jusqu'à  oe  jour,  soit  à  titre  d'essai,  soit  à  titre  définitif. 

D'après  les  renseignements  qui  nous  sont  parvenus,  les  seules  Administrations 
européennes  qui  ont  fait  ou  vont  faire  prochainement  des  essais  de  traction 
électrique  de  quelque  importance,  sont  :  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du 
Nord  (France),  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  (France),  l'Admi- 
nistration des  chemins  de  fer  de  l'Etat  (Belgique)  et  la  Compagnie  Paris-Lyon- 
Méditerranée  (France). 

En  Amérique,  sur  la  ligne  de  Baltimore  and  Ohio  Railroad,  on  va,  paraît-il. 
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faire  usage  de  locomotives  électriques  de  90  tonnes  (88.6  tonnes)  pour  la  traversée 
souterraine  de  la  ville  de  Baltimore. 

Avant  de  donner  sur  ces  différents  essais  ou  projets  les  renseignements  qui 
nous  sont  parvenus,  nous  allons  fournir  quelques  détails  sur  trois  petits  chemins 
de  fer  électriques  qui  fonctionnent  avec  un  plein  succès  : 

Le  chemin  de  fer  électrique  souterrain  de  Londres  ; 
Le  chemin  de  fer  électrique  aérien  de  Liverpool  ; 
Le  chemin  de  fer  électrique  du  Saléve  (France). 

Chemin  de  fer  électrique  souterrain  de  Londres. 

Le  City  and  South  London  Railway  est  établi  en  souterrain  sur  toute  sa 
longueur,  qui  est  de  5.070  kilomètres  i3.i5  milles). 

Les  plus  fortes  rampes,  qui  correspondent  à  la  traversée  de  la  Tamise,  sont  de 
33  millimètres.  L'une  d'elles  a  140  mètres  (153  yards)  de  longueur;  l'autre, 
80  mètre3(88yarJs  .  Sur  les  autres  parties  de  la  ligne,  les  rampes  ne  dépassent 
pas  10  millimètres  (l  100). 

La  ligne  est  à  deux  voies;  chacune  de  ces  voies  est  établie  dans  un  tube  séparé, 
en  fonte,  d'un  diamètre  intérieur  de  3'"19  (10  pieds  5 10/16  pouces). 

La  distance  entre  les  bords  intérieurs  des  rails  est  de  1°'422  (4  pieds  8  pouces). 

Les  trains  sont  composés  d'une  locomotive  et  de  trois  voitures  offrant  chacune 
33  places. 

Chaque  voiture  pèse  vide  7  tonnes  (6.9  tonnes). 

La  locomotive  pèse  10 1/2  tonnes  (10.3  tonnes). 

Disposition  du  conducteur,  —  Les  locomotives  prennent  au  moyen  de  frotteurs 
en  fonte  le  courant  nécessaire  à  leur  marche,  sur  un  conducteur  isolé,  en  fer 
à  U,  placé  entre  les  rails. 

Ce  conducteur  repose  sur  des  isolateurs  en  verre,  espacés  d'environ  90  centi- 
mètres (2  pieds  11  1/2  pouces)  les  uns  des  autres  et  fixés  sur  les  traverses  au 
moyen  de  crampons. 

Le  retour  du  courant  a  lieu  par  les  rails  de  la  voie. 

Les  barres  en  U  qui  forment  le  conducteur  isolé  sont  reliées  les  unes  aux 
autres  par  une  lame  de  cuivre  recourbée,  placées  en  dessous. 

Les  extrémités  des  rails  consécutifs  de  la  voie  sont  aussi  reliées  entre  elles 
par  des  lames  de  cuivre  rivées  sous  les  semelles. 
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Le  courant  est  amené  de  l'usine  génératrice  aux  conducteurs  isolés  par 
quatre  feeders. 

Deux  d'entre  eux  sont  reliés  aux  conducteurs  à  la  gare  de  Great  Dover  Street  ; 
les  deux  autres  sont  couplés  en  parallèle  depuis  Tusine  jusqu*à  la  gare  de 
Stockwell,  qui  en  est  distante  de  150  mètres  (164  yards)  environ.  L'un  d'eux 
se  continue  jusqu'à  Oval. 

Aux  points  où  le  conducteur  isolé  rencontre  des  rails  de  changement  de  voie, 
on  a  dû  prendre  des  dispositions  spéciales  pour  permettre  aux  Trotteurs  des 
locomotives  de  franchir  les  rails  de  ces  changements  de  voie. 

Le  conducteur  est  interrompu  à  une  certaine  distance,  de  chaque  côté  des 
rails  qui  le  croisent,  et  remplacé  par  des  pièces  de  bois  inclinées  sur  lesquelles 
monte  le  frotteur.  Le  rail  de  croisement  passe  dans  une  brèche  ménagée  dans  la 
pièce  de  bois.  Les  Trotteurs  traversent  la  brèche  diagonalement  et  sont  assez 
larges  pour  ne  pas  s'y  enfoncer. 

La  continuité  électrique  est  assurée,  bien  entendu,  entre  les  deux  sections  du 
conducteur,  par  un  câble  métallique  isolé  qui  passe  sous  le  rail  que  croise  le 
conducteur.  L'arrivée  du  courant  aux  locomotives  n'est  à  aucun  moment  inter- 
rompue par  les  coupures  du  conducteur,  chaque  locomotive  étant  munie  de 
trois  frotteurs. 

La  tension  sur  le  conducteur  isolé  est  de  500  volts. 

La  perte  de  courant  par  défaut  d'isolement  est  habituellement  de  1/2  ampère 
pour  l'ensemble  de  la  ligne. 

Elle  atteint  1  ampère  dans  les  circonstances  les  plus  défavorables. 

Locomotives  (voir  flg.  23  .  —  Les  locomotives  pèsent  10,500  kilogrammes  (10.3 
tonnes). 

Elles  sont  portées  par  deux  essieux  moteurs. 

Le  diamètre  des  roues  est  de  0'"684  (2  pieds  2  7/8  pouces). 

L'induit  est  calé  directement  sur  l'essieu. 

Les  inducteurs,  à  deux  pôles,  sont  portés  d'un  côté  par  des  coussinets  qui 
enveloppent  des  fusées  intérieures  ménagées  sur  les  essieux;  ces  coussinets 
n'ont  qu'un  très  petit  jeu  latéral;  à  l'autre  extrémité,  les  inducteurs  sont  reliés 
au  châssis  de  la  machine  par  une  barre  articulée,  mais  non  élastique. 

Le  poids  d'un  essieu  avec  ses  roues,  boîtes  à  graisse  et  ressorts,  ainsi  que 
l'induit,  est  de  1,215  kilogrammes  (2,679  livres),  et  la  partie  du  poids  des  induc- 
teurs portée  par  l'essieu  est  de  506  kilogrammes  (1,116  livres).  La  somme  des 
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poids  liés  d'une  manière  rigide  à  chaque  essieu  est  donc  de  1,721  kilogrammes 
(3,794  livres). 

Les  deux  moteurs  de  chaque  locomotive  sont  chacun  capables  de  développer 
au  maximum  50  chevaux  à  la  vitesse  de  40.250  kilomètres  (25  milles)  à  Theure, 
ce  qui  correspond  à  une  vitesse  de  rotation  de '310  tours  par  minute. 


Fig.  23. 

L'excitation  des  inducteurs  est  faite  en  série. 

Les  induits  sont  à  anneaux  du  type  Gramme. 

Les  anneaux  ont  45  centimètres  (1  pied  5 11/16  pouces)  de  diamètre  et  50  centi- 
mètres (1  pied  7  11/16  pouces)  de  longueur. 

Les  deux  moteurs  sont  couplés  en  série. 

L'enroulement  des  inducteurs  est  tel  que  ceux-ci  sont  pi'esque  saturés  pour 
un  courant  bien  inférieur  au  travail  normal,  de  sorte  que  le  champ  magnétique 
est  sensiblement  constant. 
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L'effort  de  traction  total  est  égal  à  533  kilc^rammes  (1,176  livres)  pour 
un  courant  de  100  ampères. 

L'effort  maximum  est  égale  à  1,356  kilogrammes  (2,989  livres)  pour  un  courant 
de  226  ampères. 

Les  balais  sont  calés  dans  une  position  fixe. 

Les  étincelles,  pendant  la  marche,  sont  assez  fortes. 

L'appareil  de  démarrage  et  de  réglage  de  la  vitesse  des  électro-moteurs  se 
compose  uniquement  d'un  rhéostat  qui  a  50  touches  sur  certaines  machines  et 
25  sur  d'autres. 

Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  la  différence  de  potentiel  aux  bornes  des 
dynamos  est  égale  à  500  volts. 

En  marche,  le  nombre  d'ampères  varie  ordinaii^ement  de  50  à  100.  Il  atteint 
150  ampères  dans  les  plus  fortes  rampes. 

La  vitesse  de  marche  est  d'environ  28  kilomètres  (17.4  milles). 

La  vitesse  maximum  ne  dépasse  pas  40  kilomètres  (24.9  milles). 

Les  trains  sont  freinés  par  des  freins  Westinghouse  et  des  freins  à  main.  Les 
locomotives  ne  portent  pas  de  compresseur  d'air.  Le  réservoir  principal  d'air 
comprimé  est  rempli  à  la  gare  de  Stockwell. 

Usine  génératrice.  —  L'usine  génératrice  d'électricité  est  établie  à  Stockwell. 
Elle  comprend  quatre  machines  à  vapeur  actionnant  chacune  une  dynamo. 

Les  machines  à  vapeur  sont  du  type  compound  vertical,  tournent  à  une  vitesse 
de  100  tours  par  minute  et  ont  chacune  une  puissance  maximum  de  400  che- 
vaux. 

Les  dynamos-génératrices  sont  du  type  Edison-Hopkinson,  à  excitation  com- 
pound. 

La  différence  de  potentiel  normale  aux  bornes  est  égale  à  500  volts. 

L'intensité  maximum  du  courant  est  égale  à  450  ampères. 

La  vitesse  de  rotation  de  l'induit  est  de  500  tours  par  minute. 

Fréquence  des  trains.  —  Entre  8  et  10  heures  du  matin  et  entre  5  heures  et 
7  h.  30  m.  du  soir,  les  trains  se  succèdent  à  intervalles  de  trois  minutes  et  demie  ; 
aux  autres  heures,  à  des  intervalles  de  cinq  minutes. 

Les  trains  circulent  les  jours  de  semaine  entre  6  h.  30  m.  du  matin  et  11  heures 
du  soir;  le  dimanche,  entre  12  h.  30  m.  et  10  h.  30  m.  du  soir. 

Grâce  à  cette  continuité  du  service,  les  machines  à  vapeur  de  l'usine  généra- 
trice sont  utilisées  d'une  façon  très  régulière. 


Digitized  by 


Google 


Ghemin  da  fsr  étoctiiqiM  aérien  da  LiTarpool. 

Le  chemin  de  fer  électrique  aérien  de  Liverpool  s'étend  à  Textérieur  des 
docks,  depuis  rHercuIaneum  Dock  jusqu'à  Seaforth,  d'un  bout  à  l'autre  de  la 
longueur  de  9.500  kilomètres  (5.9  milles),  que  les  Docks  occupent  sur  les  bords 
de  la  Mersey. 

Les  plus  fortes  déclivités  sont  de  25  millimètres  (1/40)  par  mètre;  elles  ne 
s'étendent  d'ailleurs  que  sur  une  faible  longueur. 

Les  voies  sont  établies  sur  un  viaduc  métallique,  dont  le  tablier  est  porté  par 
des  piliers  en  fer;  elles  ont  la  largeur  normale. 

Les  trains  sont  composés  de  deux  voitures  automotrices  à  bogies,  offrant 
chacune  57  places  (16  de  1"  classe  et  41  de  2*  classe). 

Les  caisses  ont  IS^TO  (49  pieds  11  3/8  pouces)  de  longueur  et  2'»60  (8  pieds 
6  3/8  pouces)  de  largeur;  les  bogies  sont  à  deux  essieux;  les  roues  ont  un  dia- 
mètre de  0'"838  (2  pieds  9  pouces).  Le  poids  de  chaque  voiture  vide  est  de 
16  tonnes  (15.7  tonnes). 

Disposition  du  condiccteur.  —  Chaque  voiture  est  munie  d'un  frotteur  servant 
à  la  prise  de  courant. 

Ces  frotteurs  glissent  sur  un  conducteur  en  acier  en  forme  d'U,  placé  dans 
Taxe  de  la  voie. 

Ce  conducteur  repose  sur  des  isolateurs  en  porcelaine,  fixés  sur  des  traverses 
en  bois,  espacées  d'environ  2  mètres  (6  pieds  6  3/4  pouces)  l'une  de  l'autre. 

Le  retour  du  courant  a  lieu  par  les  rails  de  la  voie. 

Les  barres  en  U  qui  forment  le  conducteur  isolé  ont  une  longueur  de  9"'90 
<32  pieds  5  3/4  pouces);  elles  sont  réunies  électriquement  par.des  lames  de  cuivre 
placées  latéralement. 

Chacune  des  jonctions  de  chaque  côté  est  formée  de  trois  lames  minces 
superposées  et  courbées  de  manière  à  ne  pas  gêner  la  dilatation  des  sections  du 
conducteur. 

Les  rails  consécutifs  de  la  voie  sont  reliés  entre  eux  au  moyen  de  barres  de 
fer  rond  cintrées,  qui  sont  fixées  aux  extrémités  des  deux  rails  voisins,  de  part 
«t  d'autre  des  éclisses  extérieures.  ' 

Les  quatre  rails  des  deux  voies  sont  réunis  entre  eux  de  distance  en  distance. 
Il  çn  est  de  môme  des  conducteurs  en  U.  Il  n'y  a  pas  de  feeders. 
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Les  changements  de  voie  présentent  la  disposition  suivante  : 

La  surface  supérieure  du  conducteur  est  élevée  de  22  millimètres  (7/8  pouce) 
au-dessus  du  champignon  des  rails;  à  chaque  croisement  ou  changement  de  voie, 
le  conducteur  est  interrompu  et  s'infléchit  de  chaque  côté  du  rail  de  manière  à 
lui  être  parallèle  sur  une  certaine  longueur.  Les  contacts  glissants  qui  mettent 
les  électro-moteurs  en  relation  avec  la  canalisation  électrique  ont  une  largeur 
suffisante  pour  poi*ter  à  la  fois  sur  les  conducteurs  des  deux  côtés  du  rail,  de 
sorte  qu'il  n  y  a  jamais  interruption  du  courant.  Ces  contacts  consistent  en  deux 
sabots  de  fonte  réunis  entre  eux  à  charaière  et  suspendus  au  châssis  du  bogie, 
mais  isolés  de  ce  dernier. 

La  tension  sur  le  conducteur  est  de  500  volts. 

La  perte  de  courant  par  défaut  d'isolement  est,  paraît-il,  très  faible  même 
dans  les  conditions  atmosphériques  les  plus  défavorables. 

Électro-moteurs.  —  Les  deux  voitures  qui  forment  un  train  ont  chacune  un 
essieu  moteur;  elles  sont  accouplées  de  manière  que  les  essieux  moteurs  sont  le 
premier  et  le  dernier  du  train.  Lorsque  le  train  change  de  sens  aux  gares 
extrêmes,  l'arrière  devient  l'avant. 

Le  mécanicien,  qui  est  toujours  à  l'avant,  dans  un  petit  compartiment  qui 
occupe  une  partie  du  panneau  avant  de  chaque  voiture,  change  de  voiture  quand 
le  train  change  de  sens. 

L'induit  des  moteurs  edt  à  tambour  et  calé  directement  sur  Tun  des  essieux. 
Les  électro-aimants  inducteurs  sont  à  double  fera  cheval;  leur  excitation  est 
faite  en  série.  Deux  appendices  reliés  aux  culasses  de  ces  électro-aimants  portent 
des  coussinets  qui  enveloppent  des  fusées  intérieures  ménagées  sur  les  essieux. 
Le  poids  des  inducteurs  est  équilibré  par  des  ressorts,  qui  sont  soutenus  par  le 
châssis  du  bogie.  Ces  ressorts  servent  en  même  temps  à  empêcher  le  système 
inducteur  de  tourner  sous  l'effet  de  la  réaction  du  couple  moteur. 

A  la  vitesse  de  50  kilomètres  (31  milles)  à  l'heure,  qui  est  pratiquement  la  vitesse 
maximum  que  les  trains  puissent  atteindre  à  cause  de  la  fréquence  des  arrêts, 
les  moteurs  ne  font  pas  plus  de  300  tours  par  minute. 

Les  induits  ont  un  diamètre  de  437  millimètres  (17 1/4  pouces)  et  une  longueur 
de  405  millimètres  (15  15/16  pouces  . 

Les  deux  moteurs  sont  couplés  en  série  pour  le  démarrage  et  en  quantité  pour 
la  marche  normale. 

En  outre,  un  rhéostat  à  vingt  touches  permet  de  modérer  graduellement 
l'intensité  du  courant. 
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Les  appareils  d'accouplement,  de  mise  en  marche,  ainsi  que  le  rhéostat,  sont 
placés  dans  là  cahine  du  mécanicien. 

Au  démarrage,  le  courant  envoyé  dans  les  djmamos  atteint  120  ampères. 
-   En  pleine  marche,  il  n'est  plus  que  de  50  ampères  environ. 

L'effort  moteur  à  la  jante  des  roues  d'un  essieu  moteur  est  égal  à  : 

76.5  kilogrammes  (169  livres)  pour  un  courant  de    5  ampères, 
202.5         —  (446  livres)  —  de  50      — 

et  477  —  (1,052  livres)         —  de  80     — 

Comme  au  chemin  de  fer  électrique  souterrain  de  Londres,  les  trains  sont 
munis  de  freins  Westinghouse  et  de  freins  à  main.  II  n'y  a  pas  de  compresseur 
d'air  sur  les  voitures,  qui  portent  un  réservoir  d'air  comprimé  placé  sous  la 
caisse  et  renouvelé  à  chaque  voyage. 

Usine  génératrice.  —  L'usine  génératrice  est  placée  vers  le  milieu  de  la  ligne, 
prés  du  Bramley  Moore  Dock. 

Elle  comprend  quatre  groupes  formés  d'une  machine  à  vapeur  compound 
horizontale,  d'une  puissance  maximum  de  400  chevaux  et  tournant  à  100  tours 
par  minute,  et  d'une  dynamo  Elwell  Parker,  tournant  à  400  tours  par  minute. 
Ces  dynamos,  excitées  en  dérivation,  fournissent  le  courant  à  la  tension  normale 
de  500  volts.  L'intensité  maximum  est  de  500  ampères. 

Deux  groupes  sont  constamment  en  fonctionnement. 

Un  troisième  groupe  est  en  marche  très  lente,  de  façon  à  pouvoir  être  substitué 
à  l'un  des  deux  premiers  en  cas  de  dérangement. 

Le  quatrième  groupe  sert  de  réserve. 

Fréquence  des  trains.  —  D'une  extrémité  à  l'autre  de  la  ligne,  il  circule  un 
train  toutes  les  dix  minutes  depuis  5  heures  jusqu'à  9  heures  du  matin;  toutes  les 
cinq  minutes  depuis  9  heures  du  matin  jusqu'à  5  h.  30  m.  du  soir,  et  toutes  les 
dix  minutes  depuis  5  h.  30  m.  jusqu'à  8  h.  30  m.  du  soir. 

Aux  heures  les  plus  chaînées ,  c'est-à-dire  entre  9  heures  du  matin  et  5  h.  30  m. 
du  soir,  il  y  a  à  la  fois  douze  trains  sur  la  ligne. 

On  voit  que,  comme  au  chemin  de  fer  électrique  souterrain  de  Londi^s,  les 
machines  à  vapeur  de  l'usine  génératrice  ont  à  fournir  un  travail  très  régu- 
lier. 


Digitized  by 


Google 


vni 

86 

Chemin  de  fer  électrique  du  Saldve  (Haute-Satoix,  Franck). 

Le  chemin  de  fer  électrique  du  mont  Saléve  (près  Genève)  présente  ce  grand 
intérêt  qu*il  est  le  premier  chemin  de  fer  de  montagne  à  crémaillère  où  Télec* 
tricité  ait  été  employée  comme  moteur. 

Il  part  de  deux  points  situés  au  pied  du  Salève,  Étrembières  et  Yeyrier, 
situés  Tun  à  408  mètres  (446  yards)»  Tautre  à  428  mètres  (468  yards)  au-dessus 
du  niveau  de  la  mer. 

La  ligne  d*Étrembières  contournant  les  pentes  du  petit  Salève  rejoint  la  ligne 
de  Veyrier  à  la  gare  de  Monnetier,  située  à  650  mètres  (710  yards)  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer. 

A  partir  de  ce  point,  11  n'y  a  plus  qu'une  seule  ligne  jusqu'à  la  gare  des  Treize- 
Arbres  située  sur  le  grand  Saléve,  à  1,142  mètres  (1,249  yards)  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer. 

La  longueur  totale  des  trois  sections  de  ligne  est  égale  à  9,100  mètres 
(5.66  milles). 

Les  plus  fortes  pentes  sur  les  deux  sections  inférieures  varient  de  10  à  25  p.  c, 
et  sur  la  section  supérieure  de  20  à  25  p.  c. 

Voie,  —  La  voie  à  écarlement  de  1  mètre  (3  pieds  3  3/8  pouces)  est  posée  avec 
des  rails  Vignoles  pesant  15  kilogrammes  le  mètre  courant  (36  livres  par  yard) 
fixés  sur  des  traverses  métalliques. 

Sur  toute  sa  longueur,  la  ligne  est  munie  d'une  crémaillère  Abt,  à  simple 
lame  lorsque  la  pente  est  inférieure  ou  égale  à  10  p.  c.  et  à  double  lame  loi^sque 
la  pente  est  supérieure  à  10  p.  c. 

Condiccteur.  —  La  tension  sur  le  conducteur  isolé  est  de  550  à  500  volts.  Ce 
conducteur  est  constitué  par  un  rail  ayant  même  section  et  même  poids  que  les 
rails  porteurs,  et  il  est  placé  extérieurement  à  la  voie  à  50  centimètres  (1  pied 
7  11/16  pouces)  du  rail  porteur  le  plus  proche  (voir  flg.  24). 

Ainsi  que  le  montre  la  figure,  le  rail  conducteur  est  retourné;  son  patin  utilisé 
comme  surface  de  contact  est  à  266  millimètres  (10  1/2  pouces)  au-dessus  des 
rails'porteurs. 

Toutes  les  deux  traverses,  le  champignon  du  rail  est  tenu  par  des  mâchoires  en 
fonte  portées  par  des  isolateurs  en  porcelaine  à  double  cloche,  ceux-ci  étant  à 
leur  tour  portés  par  des  tiges  de  fer  courbé  fixées  chacune  par  deux  boulons  à  la 
partie  supérieure  de  la  traverse. 
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Les  jonctions  des  rails  conducteurs  sont  faites  au  moyen  d'une  éclisse  ordinaire 
en  acier  et  d'une  éclisse  en  cuivre  de  l'autre  côté. 

De  distance  en  distance,  pour  permettre  la  dilatation,  l'espace  entre  deux  rails 
consécutifs  a  été  porté  à  quelques  centimètres. 

Les  éclisses  sont  alors  remplacées  par  un  double  câble  en  cuivre  relié  à  chacun 
des  rails. 


Fig.  24. 

Afin  de  faciliter  le  passage  des  trotteurs,  les  extrémités  des  deux  rails  sont 
courbées. 

Le  rail  conducteur  est  placé  à  gauche  de  la  voie  lorsqu'on  se  dirige  d'Étrem- 
biéres  ou  de  Veyrier  vers  les  Treize- Arbres. 

Aux  aiguillages,  il  y  a  un  rail  conducteur  auxiliaire  à  droite  pour  assurer  le 
contact,  ce  rail  étant  relié  au  rail  conducfeur  principal  par  un  cable  isolé  pas- 
sant sous  la  voie. 

Les  trotteurs  placés  sur  chaque  voiture  sont  au  nombre  de  quatre,  deux  de 
chaque  côté,  de  sorte  que  le  courant  n'est  jamais  interrompu,  môme  au  droit 
des  coupures  du  rail  conducteur. 

Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie. 

Pour  améliorer  la  conductibilité  électrique  de  la  voie,  les  extrémités  des  rails 
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consécutifs  sont  réunies  par  des  bouts  de  câble  en  cuivre  fixés  dans  des  trous 
percés  dans  Tâme  de  ces  rails. 

Cette  précaution,  qui  avait  été  omise  au  moment  de  la  mise  en  service  du  che- 
min de  fer  du  Saléve,  a  permis  d'éviter  tous  les  troubles  qui  s'étaient  produits  au 
début  dans  le  fonctionnement  des  lignes  télégraphiques  et  téléphoniques  voisines* 

L'isolement  du  conducteur  est,  parait-il,  très  bon  même  dans  les  conditions 
atmosphériques  les  plus  défavorables. 

Voitures.  Électro-moteurs.  —  Le  service  est  fait  par  des  voitures  auto- 
motrices circulant  isolément  et  contenant  quarante  voyageurs  (flg.  26). 

La  longueur  des  voitures  est  de  8"50  (27  pieds  10  5/8  pouces)  de  tampon  en 
tampon. 

Le  châssis  est  porté  par  trois  essieux;  la  distance  des  essieux  extrêmes  est 
de  3'»28  (10  pieds  9 1/8  pouces). 

Le  diamètre  des  roues  est  de  6(X)  millimétrés  (23  5/8  pouces),  et  Tune  des  roues 
de  chaque  essieu  extrême  est  folle  sur  l'axe  afin  de  faciliter  le  passage  dans  les 
courbes.  Il  en  est  de  même  des  deux  roues  de  l'essieu  du  milieu,  qui,  de  plus, 
sont  dépourvues  de  boudin. 

Les  roues  de  la  voiture  n'ont  aucun  travail  à  faire,  l'avancement  étant  obtenu 
uniquement  par  deux  paires  de  pignons  qui  engrènent  avec  la  crémaillère. 

Chaque  voiture  est  munie  de  deux  moteurs  qui  conduisent  chacun  une  paire 
de  pignons,  au  moyen  d'un  système  d'engrenages  à  double  réduction  de  vitesse 
(voir  la  figure  25). 

Ces  moteurs  sont  à  quatre  pôles,  du  système  Thury,  avec  excitation  en  série. 
Ils  développent  normalement  30  chevaux  à  600  tours  par  minute,  ce  qui  con^s- 
pond  à  une  vitesse  un  peu  inférieure  à  6  kilomètres  à  l'heure. 

Le  diamètre  de  l'armature  est  de  400  millimètres  (15  3/4  pouces),  sa  longueur 
est  de  600  millimètres  (23  5/8  pouces). 

Le  bâti  de  chaque  moteur  est  porté,  d'une  part,  par  un  des  essieux  extrêmes, 
d'autre  part,  par  l'essieu  du  milieu,  de  sorte  que  les  vibrations  ne  se  transmettent 
pas  à  la  caisse. 

Le  poids  maximum  d'une  voiture  en  charge  s'établit  comme  suit  : 

Caisse  et  châssis 4,400  kilogrammes  (  9,700  livres). 

Moteurs  et  engrenages     .     .     .        6,000  —  (13,227    —   ). 

Voyageurs  et  bagages.     .     .     .        3,600  —         '  (  7,937    —  ). 

Total    .     .      14,000  kilogrammes  (30,864  livres). 
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Fig.  25.  ~  Chemin  de  fer  électrique  da  Salève.  Moteur  de  voiture. 


Fig.  26.  —  Chemin  de  f^r  électrique  du  Salève.  Voiture  en  mapehe. 


Digitized  by 


Google 


VIII     . 

60 

Les  deux  moteurs  de  chaque  voiture  sont  couplés  en  série. 

Les  frotteurs  servant  à  la  prise  du  courant  sont  reliés  aux  appareils  de  mise 
en  marche  et  de  réglage,  un  sur  chaque  plate-forme. 

Le  courant  passe  successivement  par  un  coupe-circuit  fusible,  un  ampère- 
mètre, un  interrupteur,  le  rhéostat  de  réglage,  les  moteurs  et,  de  là,  aux  rails  et 
au  circuit  de  retour. 

L'appareil  de  mise  en  marche  est  commandé  par  un  levier  qui  fait  mouvoir  le 
commutateur  du  rhéostat. 

Il  y  a  une  rangée  de  douze  contacts  pour  le  mouvement  avant  et  une  autre 
pour  le  mouvement  arrière. 

Le  rhéostat  est  constitué  par  une  série  de  spirales  en  fil  de  fer  reliées  à  ces 
contacts;  il  est  placé  sous  Tune  des  plates-formes  de  la  voitui'e. 

Chaque  voiture  est  munie  de  freins  à  main  très  puissants,  au  nombre  de  deux 
sur  chaque  plate-forme.  Les  vis  de  ces  freins  agissent  sur  des  sabots  qui  frottent 
sur  des  tambours  cannelés  montés  sur  le  prolongement  de  l'arbre  de  chaque 
moteur.  Ces  sabots  sont  creuxet  sont  refroidis,  au  besoin,  par  l'eau  contenue  dans 
un  réservoir  de  100  litres  (22  gallons). 

Indépendamment  du  frein  à  main  ci-dessus,  qui  est  employé  couramment,  on 
se  sert  aussi  du  freinage  électrique,  qui  est  obtenu  en  séparant  les  moteurs  des 
frotteurs  et  en  les  mettant  en  court  circuit  sur  le  rhéostat. 

On  se  sert  rarement  du  freinage  électrique,  parce  que  les  moteurs  s'échauffent 
notablement  pendant  la  montée  et  qu'on  profite  du  temps  de  la  descente  pour  les 
laisser  refroidir. 

En  marche  normale,  le  voltage  aux  voitures  est  un  peu  supérieur  à  500  volts. 

Dans  les  rampes  de  25  p.  c.  à  pleine  charge,  l'intensité  du  courant  fourni  à 
une  voiture  atteint  115  ampères. 

Usine  génératrice.  —  L'usine  génératrice  du  chemin  de  fer  du  Salève  est  située 
à  Arthaz,  non  loin  du  village  de  Mornex,  et  est  mise  en  marche  par  l'Arve.  Un 
barrage  de  60  mètres  (66  yards)  de  longueur,  établi  sur  la  rivière,  permet 
d'obtenir  une  chute  de  3  mètres  (9  pieds  10  1/8  pouces)  de  hauteur  environ  avec 
un  débit  utilisable  de  20  mètres  cubes  (708  pieds  cubes)  par  seconde. 

Le  bâtiment  des  machines  comprend  quatre  chambres  de  turbines  à  axe  ver- 
tical, trois  grandes  et  une  petite,  de  8  mètres  de  hauteur. 

Le  matériel  hydraulique  est  composé  :  1°  de  deux  turbines  Jonval  d'un 
diamètre  extérieur  de  3  mètres  (9  pieds  10  1/8  pouces)  et  tournant  normalement 
à  la  vitesse  de  45  tQurs  par  minute  ;  à  cette  vitesse,  avec  un  débit  de  9  mètres 
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cubes  (32  pieds  cubes),  elles  ont  chacune  une  puissance  effective  de  250  chevaux  ; 
2*  d'une  petite  turbine  à  axe  vertical  de  1"200  (3  pieds  11 1/4  pouces)  de  diamètre, 
tournant  à  95  tours  par  minute  et  d'une  puissance  de  28  chevaux  effectifs. 
Chacune  des  grandes  turbinesjactionne  une  grande  dynamo  Thury  à  douze 


Fig.  27.  —  Chemin  de  fer  électrique  du  Salève.  Dynamos  génératrices. 

pôles,  à  axe  vertical  (voir  fig.  27).  L'armature,  qui  a  2"50  (8  pieds  2  3 '8  pouces) 
de  diamètre,  est  montée  directement  sur  l'arbre  vertical  de  la  turbine. 

A  la  vitesse  de  45  tours,  le  débit  normal  est  de  275  ampères  sous  600  volts. 

Ces  dynamos  sont  à  excitation  indépendante. 

Le  courant  d'excitation  est  fourni  par  une  petite  dynamo  Thury  tournant 
à  900  tours  et  actionnée  au  moyen  d'une  courroie  par  la  petite  turbine. 

Le  courant  moyen  d'excitation  pour  les  deux  grandes  dynamos  est  de 
90  ampères  à  100  volts. 

L'énei^ie  électrique  produite  à  l'usine  est  transmise  à  la  gare  de  Monnetier, 
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qui  en  est  éloignée  d'environ  1,700  mètres  (1,860  yards  ,  au  moyen  de  deux  câbles 
en  cuivre  nu  portés  sur  des  poteaux  en  bois  au  moyen  d'isolateurs  en  porcelaine  ; 
Tun  de  ces  câbles  est  relié  au  rail  isolé,  l'autre  est  relié  aux  rails  de  la  voie. 

En  sus  des  câbles  principaux,  les  poteaux  portent  encore  des  fils  pilotes  reliés 
aux  câbles  principaux  à  la  gare  de  Monnetier,  et  aboutissant,  d'autre  part,  à  un 
régulateur  Thury  placé  dans  l'usine  génératrice.  Ce  régulateur  agit  sur  l'excita- 
tion des  grandes  dynamos,  dans  le  sens  voulu  pour  que  le  voltage,  à  Monnetier,  se 
maintienne  constamment  égal  à  550  volts  environ,  malgré  les  variations  du 
débit. 

En  plus  de  ce  régulateur  sensible,  un  autre  réglage  est  obtenu  en  compoun- 
dant  l'enroulement  inducteur  de  l'excitatrice  au  moyen  du  courant  principal. 

Frégicence  des  trains.  —  Le  chemin  de  fer  du  Saléve  travaille  toute  l'année, 
sauf  quelques  interruptions  de  peu  de  durée,  dues  surtout  à  de  grandes  chutes 
de  neige  sur  le  sommet  ou  à  la  présence  de  glace  dans  les  chambres  des 
turbines. 

Le  service  d'été  comprend  trente  départs  pour  les  deux  sens  les  jours  de 
semaine,  et  quarante  les  dimanches  et  les  jours  de  fête. 

Le  service  d'hiver  comprend  quinze  départs  seulement. 

Le  nombre  maximum  des  voiture-kilomètres  par  jour  est  de  276  (172  voiture- 
milles)  et  la  moyenne  de  l'année  114  (72  voiture-milles). 

Le  travail  des  dynamos  génératrices  est  assez  irrégulier,  mais  cette  circon- 
stance n'influe  pas  sur  les  dépenses  d'exploitation,  puisque  l'usine  est  mise  en 
marche  par  une  chute  suffisamment  puissante. 

Les  petites  lignes  à  traction  électrique  dont  nous  venons  de  passer  en  revue 
les  principales  dispositions,  sont  bien  de  vrais  chemins  de  fer,  puisque  les  voi- 
tures circulent  sur  des  rails  saillants  posés  sur  une  plate-forme  spéciale. 

La  vitesse  de  marche  sur  la  première,  et  surtout  sur  la  seconde  de  ces  lignes, 
est  bien  supérieure  à  celle  usitée  sur  les  tramways.  La  vitesse  sur  la  ligne  du 
Saléve  est  d'ailleurs  à  peu  près  la  même  que  celle  des  trains  qui  circulent  sur  les 
chemins  de  fer  à  crémaillère  de  même  inclinaison. 

Cependant  l'application  de  l'électricité  à  ces  trois  lignes  n'a  pas  présenté  de 
difficultés  pai*ticulières,  parce  que  les  trains  sont  très  légers  et  que  la  puissance 
nécessaire  pour  les  mettre  en  marche  est  relativement  peu  importante  : 

Au  City  and  South  London,  la  puissance  maximum  d'une  locomotive  est  de 
100  chevaux,  produits  par  deux  moteurs; 
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Au  chemin  de  fer  électrique  de  Liverpool,  les  deux  moteurs  d'un  train 
atteignent  ensemble  une  puissance  maximum  de  100  chevaux  également  ; 

Enfin,  au  chemin  de  fer  du  Saléve,  les  deux  moteurs  placés  sur  une  voitui'e 
ont,  ensemble,  une  puissance  maximum  de  80  chevaux  environ. 

La  construction  de  ces  moteurs  de  50  et  40  chevaux  n*a  pas  présenté  de  diffi- 
culté, et,  d^autre  part,  Tintensité  totale  maximum  des  courants  qui  traversent  les 
appareils  de  manœuvre  ne  dépassant  guère  160  ampères,  les  rhéostats  de  démar- 
rage et  de  réglage  ne  sont  pas  très  volumineux  et  la  disposition  des  appareils  est 
l'elativement  simple. 

Il  nous  reste  à  parler  maintenant  des  diverses  applications  de  Télectricité  à  la 
traction  des  trains,  dont  s'occui^ent  quelques  grandes  Administrations  de  chemins 
de  fer. 

Essais  de  traction  électrique  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  (France). 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  (France)  est  la  première  qui  ait 
procédé  à  des  essais  importants  de  traction  électrique. 

Ces  essais  ont  été  faits,  en  1893,  avec  une  locomotive  électrique  à  trois  essieux, 
dont  un  porteur,  celui  du  milieu,  et  les  autres  moteurs. 

La  source  d'électricité  employée  était  une  batterie  d'accumulateurs  de  80  élé- 
ments, portés  par  la  locomotive. 

Le  poids  total  de  celle-ci  atteignait  46  tonnes  (45  tonnes  5  cwts). 

Les  considérations  générales  qui  ont  amené  la  Compagnie  du  Nord  à  entre- 
prendre ces  essais,  ainsi  que  la  description  sommaire  de  la  locomotive  essa^'ée, 
font  l'objet  d  une  note  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord,  annexée  au 
présent  rapport. 

Nous  n'avons  pu  nous  procurer  aucun  renseignement  précis  sur  les  résultats 
des  essais  qui  ont  été  effectués  avec  cette  locomotive,  dont  la  figure  28  monti*e 
l'aspect  extérieur. 

Nous  croyons  savoir  cependant  qu'ils  sont  interrompus,  au  moins  provisoi- 
rement. 

Essais  de  traction  électrique  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  TOuest  (Francl). 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  a  fait,  en  1894,  des  essais  de  trac- 
tion électrique  à  grande  vitesse  avec  la  locomotive  système  Heilmann,  construite 
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au  Havre,  par  les  Forges  et  Chantiers  de  la  Méditerranée,  pour  le  compte  de  la 
Société  de  traction  électrique  système  Heilmann. 

Nous  rappellerons  que  le  système  Heilmann  diffère  absolument,  par  son  prin- 
cipe, de  tous  les  autres  procédés  de  traction  électrique  employés,  essayés  ou 
même  proposés  jusqu'à  ce  jour,  car  il  n'a  pas  recours  au  transport  de  l'énergie 
électrique,  d'une  usine  génératrice  fixe  à  un  récepteur  mobile. 

L'énergie  électrique  nécessaire  à  la  marche  des  électro-moteurs  de  la  locomo- 
tive est  produite  par  une  usine  génératrice  portée  par  la  locomotive  elle-même. 

D'après  la  Société  de  traction  système  Heilmann,  l'électricité  est  employée  ici 
comme  intermédiaire  entre  la  machine  à  vapeur  portée  par  le  véhicule  et  les 
roues  de  ce  véhicule,  pour  faii*e  disparaître  certains  inconvénients  graves  des 
locomotives  à  vapeur  ordinaires,  tels  que  le  manque  de  stabilité  aux  grandes 
vitesses,  l'insuffisance  de  l'adhérence,  la  mauvaise  utilisation  de  la  vapeur  par 
suite  de  l'obligation  de  faire  varier  l'admission  dans  de  laides  limites,  etc. 

Nous  ferons  observer  que  les  locomotives  à  vapeur  à  grande  vitesse,  de 
construction  récente,  employées  par  la  plupart  des  grandes  Administrations  de 
chemins  de  fer,  ont  en  général  une  stabilité  remarquable.  D'autre  part,  c'est 
rarement  l'adhérence  qui  fait  défaut  dans  ce  genre  de  locomotives,  et  sur  les 
lignes  à  faibles  rampes,  parcourues  par  les  grands  express,  le  tonnage  des  trains 
n'est  ordinairement  limité  que  par  la  puissance  des  locomotives. 

Quant  au  troisième  défaut,  qui  résulte  de  l'obligation  de  faire  varier  l'admis- 
sion, il  est  bien  réel,  et  il  en  existe  encore  un  quatrième,  qui  est  la  grande 
résistance  au  roulement  que  présente  une  locomotive  à  vapeur  marchant  à 
régulateur  fermé,  résistance  qui  empêche  de  récupérer  dans  les  déclivités  une 
portion  importante  du  travail  de  la  gravité. 

Quoi  qu'il  en  soit,  et  en  mettant  de  côté  la  question  de  principe,  il  faut  recon- 
naître que  les  moyens  employés  pour  atteindre  le  but  que  Ton  se  proposait  sont 
très  ingénieux;  il  y  a  lieu  de  remarquer  particulièrement  la  mise  en  marche  et 
le  réglage  des  électro-moteurs,  qui  s'obtiennent  d'une  manière  très  simple  et  très 
commode  en  faisant  simplement  varier  le  champ  magnétique  de  la  dynamo 
génératrice. 

La  description  détaillée  de  la  locomotive  système  Heilmann,  ainsi  que  le 
résumé  des  différents  essais  faits  avec  cette  machine  en  1894,  sont  donnés  dans 
les  notes  et  graphiques  ci-annexés,  établis  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer 
de  rOuest. 

On  ne  peut,  de  ces  essais,  tirer  aucune  conclusion  nette,  d'abord  parce  qu'ils 
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u'ont  pas  été  suffisamment  prolongés,  d'autre  part,  parce  que  cette  première 
locomotive  électrique  n'était  considérée,  par  la  Société  de  traction  électrique, 
que  comme  une  sorte  de  laboratoire  ambulant  destiné  à  déterminer  exactement 
les  éléments  de  locomotives  plus  puissantes  devant  faire  un  service  réel. 

Deux  de  ces  nouvelles  locomotives  sont  actuellement  en  construction  et  seront 
mises  en  service  sur  le  réseau  de  l'Ouest. 

La  figure  29  en  montre  l'aspect  extérieur. 


Fig.  59. 


Essais  de  traction  électrique  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  TËtat  belge. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge  fait  actuellement  des  essais 
en  vue  d  étudier  les  conditions  que  doit  réunir  un  moteur  électrique  ou  un 
groupe  de  moteurs  électriques,  pour  la  propulsion  de  voitures  automotrices 
ou  de  trains  légers,  à  des  vitesses  de  20  à  60  kilomètres  (12.4  à  37.2  milles). 

Le  locomoteur  exécuté  devant  être  soumis  à  des  essais  successifs,  sur  des 
lignes  de  tracés  et  de  profils  différents,  aucune  section  n'a  été  équipée  pour 
fournir  le  courant  par  conducteur;  d'ailleurs,  les  essais  étant  limités  au  moteur 
et  non  à  l'appareil  capteur  de  courant,  rien  n'empêchait  de  charger  la  voiture 
d'une  batterie  d'accumulateurs  qui  jouerait  à  la  fois  le  rôle  de  station  électrique 
d'alimentation  et  celui  d'une  charge  utile  à  transporter;  c'est  ce  qui  a  été  fait. 

La  voiture  repose  sur  trois  essieux,  dont  les  deux  extrêmes  sont  seuls  moteurs 
(voir  fig.  30,  31  et  32). 

Chargée,  cette  voiture  pèse  24,500  kilogrammes  (24  tonnes  2  cwts),  dont 
10,000  kilogrammes  (9  tonnes  17  cwts)  d'accumulateurs  à  transformer  en  charge 
utile  en  cas  d'alimentation  par  conducteur. 

11  est  vraisemblable  qu'en  utilisant  une  partie  de  ce  dernier  poids  à  allonger 
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la  voiture,  le  nombre  de  voyageurs  auquel  le  restant  correspondrait  serait  de 
quatre-vingts. 

La  puissance,  aux  vitesses  inférieures  à  40  kilomètres  (25  milles)  à  l'heure, 
est  de  50  chevaux;  à  partir  decet  te  vitesse,  Télectro-moteur  peut  développer 
100  chevaux. 

UlijC  ILCU.  fout. 


Fig.  32. 

Toutefois,  le  débit  que  cette  puissance  de  100  chevaux  nécessite  n'est  pas 
compatible  avec  la  bonne  conservation  de  la  batterie;  si  le  courant  était  fourni 
par  conducteur,  rien  n'empêcherait  de  la  développer. 

L'induit  de  chaque  moteur  est  calé  sur  un  tube  enfilé  sur  l'essieu,  porté  par 
deux  paliers  de  la  carcasse  de  l'inducteur.  Cet  inducteur  est  suspendu  à  deux 
maîtresses  feuilles  de  ressort  montées  au-dessus  des  ressorts  de  suspension. 

Ces  maîtresses  feuilles  spéciales  sont  plus  courtes  que  celles  qui  supportent  la 
voiture,  afin  de  diminuer  l'amplitude  du  mouvement  relatif  du  tube  et  de 
Tessieu. 

Dans  le  sens  longitudinal,  les  carcasses  sont  maintenues  par  des  tringles  qui 
s'opposent  au  mouvement  pendulaire. 
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Les  extrémités  des  tubes  sont  pourvues  d*étoiles  à  quatre  bras,  dont  le  bout 
libre  des  rayons  est  relié  à  la  roue  voisine  par  des  ressorts  à  boudin. 

Les  moteurs  sont  donc  à  accouplement  direct  et  présentent,  sous  ce  rapport, 
quelque  analogie  avec  le  moteur  Short,  sauf  en  ce  qui  concerne  la  suspension. 

Les  moteurs  de  la  voiture  sont  au  nombre  de  deux. 

L'excitation  est  en  dérivation  et  les  induits  peuvent  être  alimentés  en  série  ou 
en  parallèle. 

Le  poids  des  moteurs  est  de  prés  de  3  tonnes  (2  tonnes  19  cwts). 

Des  rhéostats  en  nickeline  permettent  de  régler  l'intensité  du  champ  magné- 
tique dans  le  rapport  de  1  à  2/1},  au  moyen  d'un  levier  qui  régie  aussi  la  résistance 
insérée  dans  le  circuit  des  induits. 

Une  extrémité  du  secteur  correspond  à  l'interruption  du  courant  des  moteurs; 
l'autre  extrémité,  à  la  plus  grande  vitesse. 

Un  second  levier  opère  le  changement  de  marche  et  la  mise  en  parallèle  ou  en 
série  des  induits.  Ce  levier  est  enclenché  par  le  premier  (celui  du  modérateur  de 
courant),  sauf  dans  la  position  d'interruption  du  courant,  afin  que  les  change- 
ments de  couplage  des  induits  se  fassent  toujours  sans  courant. 

Le  levier  de  changement  de  marche  a  cinq  positions  ; 

Au  centre  (levier  vertical),  le  point  mort; 

A  droite,  la  marche  en  avant,  le  premier  cran  couplant  les  induits  en  série,  le 
second  couplant  les  induits  en  parallèle; 

A  gauche,  la  disposition  est  identique  et  commande  la  marche  en  arrière  par 
l'interversion  du  courant  dans  le  circuit  des  induits. 

L'alimentation  par  accumulateurs  n'étant  nullement  dans  les  conditions  du 
problème,  on  s'est  interdit  toute  solution  qui  fractionnerait  la  force  électromo- 
trice de  la  batterie,  qui  est  ^ale  à  500  volts. 

Voici  les  différentes  manœuvres  opérées  pour  passer  de  l'état  de  repos  à  une 
vitesse  d'environ  60  kilomètres  (37.2  milles)  à  l'heure. 

Le  levier  du  modérateur  étant  dans  la  position  d'interruption,  le  levier  de 
changement  de  marche  est  poussé  dans  le  sens  voulu  jusqu'au  cran  de  l'accouple- 
ment des  induits  en  série.  Le  levier  du  modérateur  est  ensuite  avancé  progressi- 
vement jusqu'à  l'obtention  d'un  courant  de  90  à  100  ampères.  En  ce  moment, 
l'excitation  est  au  maximum. 

Dès  que  le  démarrage  a  commencé,  il  se  produit  une  force  contre-électromo- 
trice  qui  réduit  le  courant  ;  on  continue  à  avancer  le  levier  du  modérateur;  cette 
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manœuvre  a  pour  efifet  de  réduire  progressivement  la  résistance  insérée  dans  le 
circuit  des  induits  et  de  maintenir  le  courant  à  une  intensité  de  90  ampères 
environ. 

Lorsque  la  vitesse  de  la  marche  est  de  20  kilomètres  (12.4  milles)  à  l'heure 
environ,  toutes  les  résistances  du  circuit  sont  enlevées,  mais  le  modérateur  n'est 
pas  encore  à  fond  de  course. 

Les  positions  successives  que  peut  prendre  encore  le  levier  du  modérateur 
correspondent  à  l'insertion  progressive  de  résistances  dans  le  circuit  d'excitation 
et,  partant,  à  la  diminution  du  champ  inducteur;  la  vitesse  croit  progressivement 
jusqu'à  36  à  40  kilomètres  (22.4  à  25  milles)  à  l'heure  environ.  A  cette  vitesse,  le 
levier  du  modérateur  est  à  fond  de  course  et  l'intensité  du  champ  inducteur  est 
réduite  aux  deux  tiers  de  sa  valeur  primitive. 

Pour  accroître  encore  la  vitesse,  on  doit  modifier  l'accouplement. 

Pour  cela,  on  ramène  rapidement  le  levier  du  modérateur  au  cran  du  repos, 
on  pousse  à  fond  le  levier  de  changement  de  marche  et  on  manœuvre  à  nouveau 
le  levier  du  modérateur  en  le  faisant  avancer  doucement  de  manière  à  maintenir 
l'intensité  du  courant  au  taux  de  90  ampères  environ. 

La  voiture  est  pourvue  de  freins  à  sabots  qui  sont  serrés  lorsque  le  modérateur 
est  fermé. 

L'excitation  des  inducteurs  étant  faite  en  dérivation,  les  moteurs  sont  sensible- 
ment auto-régulateurs  et  sur  les  pentes  modèrent  l'aïlure  en  chargeant  les 
accumulateurs. 

Les  essais  ne  sont  pas  encore  assez  avancés  pour  qu'on  puisse  établir  un  rapport 
certain  entre  le  profil,  la  charge  admissible  et  la  vitesse  réalisable. 

Essais  de  traction  électrique  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  Paris-Lyon-Môditerranée 

(Franck). 

LOCOMOTIVES  A   GRANDE  VITESSE  DE  MM.   BONNEAU   ET  DESROZIERS. 

Le  premier  projet  de  traction  électrique  sur  la  ligne  Paris-Lyon-Méditerranée 
est  dû  à  MM.  Bonneau,  sous-chef  de  l'exploitation  de  la  Compagnie  Paris-Lyon- 
Méditerranée,  et  Desroziers,  ingénieur  électricien. 

Lors  de  la  quatrième  session  du  Congrès  international  des  chemins  de  fer, 
M.  Bonneau  a  donné  lui  même  sur  ce  projet  des  renseignements  détaillés.  (Voir 
le  4' volume  du  Compte  rendu  général,  question  XXXVII- A,  pages  101,  102, 
103  et  104.) 
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Nous  croyons  devoir  rappeler  ici  les  dispositions  essentielles  de  ce  système  de 
traction. 

Le  but  que  se  proposaient  les  auteurs  du  projet  était  la  remorque  des  trains  de 
voyageurs  à  une  vitesse  de  100  à  120  kilomètres  (62  à  74  milles)  à  l'heure. 


Fig.  33. 

Chaque  train  serait  traîné  par  une  locomotive  électrique  capable  de  déve- 
lopper à  la  jante  de  ses  roues  motrices  une  puissance  de  1,200  chevaux  à  la 
vitesse  de  120  kilomètres  (74  milles). 

L'électricité  nécessaire  à  l'alimentation  des  électro-moteurs  serait  fournie  par 
une  puissante  batterie  d'accumulateurs  portée  par  un  ou  plusieurs  fourgons 
spéciaux  attelés  derrière  la  locomotive  en  guise  de  tender. 

La  locomotive  a  les  dispositions  suivantes  (voir  fig.  33). 

Le  châssis  général  est  monté  à  l'arriére  sur  trois  essieux  formant  un  empatte- 
ment rigide  de  4*70  (15  pieds  5  pouces)  et,  à  l'avant,  sur  un  bogie  à  quatre  roues 
de  1"25  (4  pieds  1 1/8  pouce)  de  diamètre. 
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La  longueur  totale  de  tampons  en  tampons  est  d'environ  11  mètres  (36  pieds 
1  pouce). 

Les  deux  roues  motrices  placées  entre  le  bogie  et  l'essieu  porteur  arriére  ont 
2^360  (7  pieds  8  7/8  pouces)  de  diamètre  au  contact;  l'essieu  porteur  d'arrière  a 
des  roues  de  1"40  (4  pieds  7  1/8  pouces). 

Les  deux  essieux  moteurs  sont  entourés  par  les  dynamos  motrices  dont  les 
induits  en  forme  de  disque  sont  portés  par  des  arbres  creux  enveloppant  les 
essieux.  Les  arbres  creux  sont  reliés  aux  roues  motrices  par  une  sorte  de  joint 
de  cardan  destiné  à  transmettre  le  mouvement  de  rotation  tout  en  permettant  un 
petit  déplacement  de  l'essieu  par  rapport  à  l'arbre  creux  qui  l'enveloppe. 

Le  châssis  général  de  la  locomotive  repose  sur  les  essieux,  comme  dans  les  loco- 
motives ordinaires  à  vapeur,  par  l'intermédiaire  de  boîtes  à  graisse  et  de  ressorts. 

Les  dynamos  sont  elles-mêmes  suspendues  à  l'intérieur  du  châssis  général  ; 
cette  double  suspension  a  pour  but  à  la  fois  de  ménageries  dynamos  et  d'atténuer 
les  réactions  de  la  machine  sur  les  rails. 

Les  longerons  sont  extérieurs  aux  roues  et  solidement  entretoisés  en  divers 
points  de  leur  longueur;  les  entretoises  situées  entre  les  deux  roues  motrices,  et 
de  chaque  côté  de  ces  dernières,  ont  une  forme  en  fer  à  cheval  qui  permet  de 
dégager  les  dynamos  et  qui  donne  au  mécanicien  la  facilité  d'accéder  à  tout 
moment  aux  dynamos.  Un  plancher  entoure  les  dynamos,  qui  sont  protégées 
en  dessous  par  une  enveloppe  en  tôle;  enfin,  un  grand  abri  vitré  recouvre  toute 
la  machine. 

Cet  abri  est  aminci  à  l'avant  afin  de  réduire  la  résistance  de  l'air. 

La  place  du  mécanicien  est  à  l'avant;  il  aurait  sous  la  main  les  appareils  de 
manœuvre  électrique  et  les  appareils  de  manœuvre  du  frein  Westinghouse. 

Le  poids  d'une  telle  locomotive,  d'après  les  auteurs  du  projet,  serait  de 
58,000  kilogrammes,  dont  4  tonnes  d'accumulateurs. 

La  répartition  du  poids  serait  la  suivante  : 

Bogie  à  deux  essieux.    .  .  .  19,000  kilogrammes  (41,88o  livres). 

Premier  essieu  moteur  ,  .  .  14,000           —  (30,865  —    ). 

Deuxième  essieu  moteur  .  .  14,000           —  (30,865  —   ). 

Essieu  porteur  d'arrière  .  .  11,000           —  (24,250  —   ). 


Total.     .    .      58,000  kilogrammes  (127,865  livres). 

La  locomotive  dont  nous  venons  de  donner  la  description  sommaire  n'a  pas  été 
construite. 
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Locomotive  d'essai  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranêe. 

La  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée,  désireuse  de  se  rendre  compte  des 
difficultés  que  présente  la  traction  électrique  à  grande  vitesse,  a  entrepris, 
en  1893,  l'étude  d'une  locomotive  électrique  qui  est  actuellement  en  construction 
(pour  ce  qui  concerne  les  électro-moteurs,  dans  les  ateliers  de  la  maison  Sautter 
Harlé  et  G*',  pour  tout  le  reste,  dans  les  ateliers  de  la  Compagnie  Parîs-Lyon- 
Méditerranée). 

Cette  locomotive,  beaucoup  moins  puis<:ante  que  les  locomotives  à  vapeur  à 
grande  vitesse  affectées  à  la  remorque  des  express  sur  le  réseau  Paris-Lyon- 
Méditerranée,  doit  être  considérée  seulement  comme  un  appareil  d'essai  qui 
permettra  d'étudier  séparément  et  successivement  les  diverses  questions  relatives 
à  la  traction  électrique  à  grande  vitesse. 

Bien  que  cette  locomotive  n'ait  qu'une  puissance  normale  relativement  faible, 
250  chevaux  environ  (aux  jantes  des  roues),  il  sera  possible  de  tirer  des  essais 
auxquels  elle  donnera  lieu  les  mêmes  conclusions  que  si  elle  avait  une  puissance 
beaucoup  plus  grande. 

Dans  la  locomotive  actuelle,  en  effet,  les  essieux  moteurs  sont  au  nombre  de 
deux  et  actionnés  chacun  par  un  électro-moteur  indépendant. 

Pour  arriver  à  la  puissance  de  traction  voulue,  il  suffira  d'augmenter  conve- 
nablement le  nombre  des  essieux  moteur^  en  les  actionnant  chacun  par  un 
électro-moteur  identique  à  ceux  de  la  machine  d'essai. 

Ces  essieux  moteurs  pourront  au  besoin  être  placés  sous  deux  véhicules  attelés 
et  communiquant  ensemble,  conduits  par  le  même  mécanicien. 

Dans  la  locomotive  d'essai  actuellement  en  construction,  la  source  principale 
d'électricité  est  constituée  par  une  batterie  d'accumulateurs  placée  dans  un 
foui^on  spécial  attelé  derrière  la  locomotive. 

L'excitation  des  inducteurs  est  faite  par  une  petite  batterie  d'accumulateurs 
placée  sur  la  locomotive  même. 

On  verra  plus  loin  qu'en  apportant  certaines  modifications  aux  appareils  de 
manœuvre,  la  locomotive  pourrait  recevoir  le  courant  par  conducteur  et  contacts 
glissants,  comme  cela  se  fait  dans  les  chemins  de  fer  électriques  dont  nous  avons 
déjà  parlé. 

Il  a  paru  préférable  de  commencer  par  l'emploi  des  accumulateurs,  car  cette 
solution  permet  de  séparer  en  deux  parties  bien  distinctes  l'étude  de  la  traction 
électrique  avec  transmission  de  l'énergie.  La  question  du  transport  de  l'énergie 
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électrique  ne  sera  examinée  utilement  que  lorsqu'on  aura  trouvé  un  type  de 
locomotive  électrique  satisfaisant.  De  plus,  l'emploi  des  accumulateurs  comme 
source  d'électricité  permet  les  essais  sur  une  ligne  quelconque,  sans  apporter 
aucune  gêae  au  service  ordinaire  de  l'exploitation. 

La  locomotive  est  montée  sur  trois  essieux  dont  les  roues  ont  toutes  le  même 
diamètre  au  roulement,  IMOO  (3  pieds  7 1/4  pouces).  Ces  trois  essieux  sont  assu- 
jettis à  rester  constamment  parallèles  (voir  fig.  34). 

L'essieu  avant  est  seulement  porteur;  ses  fusées  sont  intérieui*es,-  ses  boîtes  à 
huile  sont  munies  de  plans  inclinés  au  dixième,  permettant  un  déplacement 
latéral  maximum  de  15  millimètres  (5/8  pouce)  de  part  et  d'autre  de  la  position 
moyenne. 

Les  deuxième  et  troisième  essieux  sont  moteurs  ;  leurs  fusées  sont  extérieures. 
Ils  sont  indépendants  l'un  de  l'autre  et  ne  peuvent  subir  aucun  déplacement  latéral. 

La  distance  d'axe  en  axe  des  essieux  moteurs  est  égale  à  2"200.  (7  pieds 
2 1/2  pouces). 

La  distance  d'axe  en  axe  des  essieux  extrêmes  est  égale  à  6  mètres. 

Les  longerons  en  tôle  d'acier  de  20  millimètres  (3/4  pouce)  d'épaisseur  sont 
extérieurs  aux  roues. 

Le  châssis  est  suspendu  sur  les  essieux  par  six  ressorts  à  lame  d'une  flexi- 
bilité plus  grande  que  dans  la  plupart  des  locomotives  à  vapeur.  Les  deux 
ressorts  de  l'essieu  AV  sont  conjugijés  par  un  balancier  transversal  destiné  à 
égaliser  les  chairs  sur  les  deux  fusées  de  cet  essieu. 

Les  deux  ressorts  des  essieux  moteurs,  placés  d'un  même  côté  de  la  machine, 
sont  conjugués  par  un  balancier  longitudinal  ayant  pour  objet  d'^aliser  les 
chaînes  sur  les  deux  fusées  voisines. 

Grâce  à  cette  disposition,  la  répartition  de  la  charge  sur  les  fusées  est  inva- 
riable malgré  les  inégalités  de  la  voie. 

Les  essieux  moteurs  sont  actionnés  directement  par  les  moteurs  électriques. 

Les  induits  des  moteurs  électriques,  d'une  construction  extrêmement  robuste, 
sont  calés  sur  les  axes  des  essieux  qu'ils  entraînent  sans  aucun  intermédiaire. 

Les  inducteurs  ont  une  disposition  touto  spéciale  destinée  à  atténuer  autant 
que  possible  les  réactions  des  roues  motrices  sur  la  voie.  Nous  la  décrirons  en 
détail  plus  loin. 

Le  châssis  de  la  locomotive,  dont  la  partie  supérieure  se  trouve  au  niveau  du 
dessus  des  châssis  ordinaires  de  voitures,  porte  une  caisse  composée  de  cinq 
compartiments  complètement  distincts  comme  forme  et  comme  dimensions. 
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Le  compartiment  d'arrière,  placé  au-dessus  des  moteurs,  a  une  longueur  inté- 
rieure de  5  mètres  (16  pieds  4  1/2  pouces).  Il  sert  d*abri  au  mécanicien  et  à  son 
aide. 

Des  trappes  mobiles,  placées  directement  au-dessus  des  collecteurs,  permettent 
de  voir  les  balais  pendant  la  marche  et,  au  besoin,  d'en  modifier  le  calage. 

L'abri  contient  également  tous  les  appareils  nécessaires  à  la  commande  et  au 
réglage  des  moteurs,  ainsi  que  la  manivelle  du  frein  à  main  et  les  robinets  de 
manœuvre  du  frein  à  air  comprimé. 

L'arriére  de  l'abri  a  la  même  section  transversale  que  les  fourgons  de  constinic- 
tion  récente;  l'avant  de  l'abri,  qui  est  effilé  de  manière  à  réduire  autant  que 
possible  la  résistance  de  l'air,  est  pourvu  de  larges  baies  vitrées  qui  permettent 
au  mécanicien  d'observer  la  voie  sans  aucime  gêne. 

Toute  la  partie  de  la  caisse,  située  en  avant  de  l'abri,  n'a  qu'une  hauteur 
maximum  de  1"300  environ  au-dessus  du  niveau  supérieur  des  longerons,  de 
manière  à  ne  gêner  en  rien  la  vue  du  mécanicien. 

Le  compartiment  d'avant  présente  des  surfaces  obliques  se  raccordant  avec  la 
traverse  d'avant,  d'une  part,  et,  d'autre  part,  avec  les  trois  autres  compartiments 
placés  en  avant  de  l'abri;  il  renferme  le  compresseur  d'air  qui  est  actionné  par 
un  électro-moteur  de  5  chevaux. 

Des  trois  autres  compartiments,  deux,  l'un  à  droite  et  l'autre  à  gauche,  con- 
tiennent chacun  neuf  éléments  d'accumulateurs.  La  batterie  formée  par  la 
réunion  en  tension  de  ces  dix-huit  éléments  sert  à  l'excitation  des  inducteurs  des 
gros  électro-moteurs  et  fournit  le  courant  nécessaire  à  la  compression  de  l'air; 
elle  peut  aussi  servir  à  la  marche  à  très  petite  vitesse  pendant  quelques  instants. 

Le  compartiment  du  milieu  contient  un  rhéostat  de  réglage  du  courant  prin- 
cipal, dont  il  sera  parlé  plus  loin. 

Le  poids  de  la  locomotive  électrique  se  décompose  ainsi  approximativement  r 


Châssis 

Caisse 

Essieux  et  suspension 

Moteurs  et  leur  suspension   .... 
Accumulateurs  et  accessoires    .     .     . 

Frein 

Pompe  à  air,  appareils  de  manœu- 
vre, etc 


5,200  kilogrammes.    (U,465  livres. 


2,800 
7,300 
14,000 
3,700 
1,500 


3,500  — 


(  6,175 
(16,090 
(30,865 
I  8,155 
(  3,305 

(  7,700 


—     ) 


) 


Total. 


38,000  kilogrammes.    (83,755  livres.) 
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Répartition  de  la  charge  sur  les  essieux  : 

Premier  essieu 10,400  kilogrammes.  (22,^^  livi'es.) 

Deuxième  essieu 13,800  —  (30,415     —     ) 

Troisième  essieu 13,800  —  (30,415     —    ) 

Le  courant  nécessaire  à  la  marche  de  la  locomotive  sera  fourni  par  une  bat- 
terie de  144  éléments  du  même  type  que  ceux  qui  sont  placés  sur  la  locomotive. 

Cette  batterie  sera  placée  dans  un  grand  fourgon  spécial  à  quatre  essieux  attelé 
derrière  la  locomotive,  en  guise  de  tender. 

Le  poids  de  cette  batterie  est  égal  à  28  tonnes  (27  tonnes  11  cwts). 

Le  poids  total  du  fourgon,  y  compris  la  batterie,  sera  égal  à  45  tonnes  (44 
tonnes  6  cwts). 

Les  144  éléments  contenus  dans  le  fourgon  sont  répartis  en  deux  groupes 
complètement  distincts  de  72  éléments.  Chacun  de  ces  groupes  forme  une 
batterie  dont  les  deux  pôles  sont  reliés  à  un  tableau  placé  à  Tarrière  de  la  loco- 
motive par  deux  câbles  métalliques  souples. 

La  communication  électrique  entre  la  locomotive  et  le  fourgon  est  donc 
constituée  par  quatre  câbles.  Ces  câbles  sont  disposés  de  telle  manière  que  les 
liaisons  avec  le  tableau  puissent  être  établies  ou  supprimées  très  rapidement. 

Description  des  élecircHnioteurs.  (Voir  fig.  35  et  36.)—  Chaque  essieu  moteur 
est  actionné  par  un  moteur  électrique  bipolaire  à  courant  continu,  dont  l'induit 
est  calé  directement  sur  son  axe.  Ce  moteur  est  entièrement  symétrique  par 
rapport  au  plan  vertical  passant  par  l'axe  longitudinal  de  la  locomotive. 

Le  système  inducteur  se  compose  de  deux  gros  électro-aimants  en  fer  à 
cheval,  placés  l'un  en  avant,  l'autre  en  arriére  de  l'essieu,  et  dont  les  pièces 
polaires  embrassent  la  plus  grande  partie  de  la  surface  extérieure  de  l'induit. 

Ces  électro-aimants  sont  en  acier  doux. 

De  la  culasse  de  l'un  de  ces  électros  partent  des  appendices  terminés  par  des 
têtes  munies  de  coussinets  qui  entourent  complètement  des  fusées  intérieures 
ménagées  sur  l'essieu. 

De  la  culasse  de  l'autre  électro  partent  des  appendices  terminés  chacun  par 
une  sorte  de  demi-collier  concentrique  à  la  fois  à  la  fusée  correspondante  et  à 
la  partie  extérieure  de  la  tête  de  l'appendice  en  regard. 

t  Un  système  de  bielles,  de  balanciers  et  de  ressorts  à  boudin  applique  foi^tement 
les  demi-colliers  sur  les  têtes  en  regard,  tout  en  n'apportant  aucun  obstacle  aux 
changements  possibles  d'orientation  des  électros  autour  de  l'axe  de  l'essieu. 
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Il  y  a  lieu  de  remarquer  que  les  coussinets  des  appendices  n'exercent  aucune 
pi'ession  sur  les  fusées  et  ne  donnent  lieu,  par  conséquent,  qu*à  un  frottement 
très  faible. 

Chaque  électro-aimant  est  soutenu  par  deux  bielles  verticales,  attachées  aux 
extrémités  d'un  balancier  horizontal  suspendu  au  châssis  par  Tintermédiaire 
d'une  tige  qui  repose  sur  un  ressort  à  boudin. 


Fig.  96.  -y  'Locomotive  B-1.  Moteur.  —  Ensemble.  —  ÉléTation. 

La  partie  supérieure  de  cette  tige  est  filetée  et  munie  d'un  écrou  avec  lequel 
on  peut  régler  exactement  la  position  des  inducteurs  par  rapport  au  châssis. 

Grâce  à  la  disposition  qui  vient  d'être  décrite,  les  pièces  polaires  des  induc- 
teurs restent  toujours  exactement  centrées  sur  l'induit,  malgré  les  oscillations 
de  l'essieu  par  rapport  au  châssis. 

De  plus,  ces  oscillations  ne  produisent  aucun  déplacement  appréciable  du 
centre  de  gravité  des  inducteurs,  et  il  en  résulte  que  les  essieux  supportent,  de 
la  part  du  système  inducteur,  des  réactions  beaucoup  plus  faibles  que  si  ce  sys- 
tème formait  un  ensemble  rigide  reposant  directement  sur  les  essieux. 
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Fig.  36.  ~  LooomotiTe  E-1.  Moteur.  Ensemble.^  Vue  en  plan. 
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L'induit  est  du  système  Brown,  à  conducteurs  enfermés  dans  l'armature  de 
fer.  Cette  armature  est  constituée  par  des  disques  de  tôle  de  fer  de  0.6  milli- 
mètre (1/42  pouce)  empilés  sur  un  machon  de  bronze  en  deux  pièces,  claveté 
sur  Tessieu.  Ces  disques  sont  séparés  les  uns  des  autres  par  une  mince  feuille  de 
papier. 

Des  plateaux  de  bronze,  solidaires  de  chaque  moitié  du  manchon  et  réunis  par 
six  boulons  isolés  traversant  les  disques,  maintiennent  ceux-ci  fortement  serrés 
les  uns  contre  les  autres. 

L'ensemble  des  disques  en  tôle  forme  un  cylindre  de  690  millimètres 
(27  1/8  pouces)  de  diamètre  et  de  540  millimètres  (21 1/4  pouces)  de  longueur,  à 
surface  extérieure  complètement  lisse. 

Les  conducteurs  soumis  à  l'induction  sont  constitués  par  des  barres  massives 
de  cuivre  à  section  elliptique  de  64  millimètres  (1/10  pouce  carré)  de  section, 
enfermées  dans  un  tube  en  micanite.  Chaque  tube  est  enfilé  dans  un  trou  de 
section  appropriée,  percé  dans  l'armature  très  près  de  la  surface  extérieure. 

Ces  conducteurs  sont  au  nombre  de  150. 

Des  lames  de  connexion  en  cuivre,  placées  à  chacun  des  bouts  de  l'armature, 
courbées  en  forme  de  développante  de  cercle,  sont  réunies  entre  elles  et  avec  les 
bandes,  de  manière  à  constituer  un  circuit  du  genre  Siemens. 

De  chaque  côté  de  l'induit  se  trouve  un  collecteur  à  touches  d'acier,  fixé  sur 
l'arbre  à  la  manière  ordinaire  au  moyen  d'embrèvements  à  queue  d'aronde. 

Quatre  systèmes  de  balais  en  charbon,  deux  pour  chaque  collecteur,  servent  à 
transmettre  le  courant  à  l'induit. 

Conditions  de  fonctionnement  de  la  locomotive,  —  Ainsi  que  nous  l'avons  déjà 
dit,  l'excitation  des  inducteurs  est  faite  au  moyen  de  la  batterie  de  18  éléments 
placée  sur  la  locomotive.  On  peut  diminuer  le  champ  magnétique  de  50  p.  c. 
environ  au  moyen  d'un  rhéostat  à  huit  touches,  qui  ne  permet  pas,  d'ailleurs,  de 
supprimer  totalement  le  courant  d'excitation. 

L'enroulement  des  inducteurs  est  tel  que  le  champ  soit  à  peu  près  saturé  quand 
il  n'y  a  pas  de  résistance  en  circuit. 

Les  deux  moteurs  peuvent  être  couplés  soit  en  tension,  soit  en  parallèle. 

De  même,  les  deux  batteries  de  72  éléments,  contenues  dans  le  fourgon, 
peuvent  être  également  couplées  soit  en  série,  soit  en  parallèle. 

Un  coupleur^  placé  dans  la  cabine  du  mécanicien,  à  la  i^ortée  de  celui-ci,  est 
manœuvré  par  un  levier  qui  peut  occuper  trois  positions  : 
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Au  premier  cran,  les  deux  batteries  sont  en  parallèle  et  les  deux  moteurs  en 
tension  ; 

Au  deuxième  cran,  les  deux  batteries  sont  en  tension  et  les  deux  moteurs  en 
tension  ; 

Au  troisième  cran,  les  batteries  sont  en  tension  et  les  deux  moteurs  en 
parallèle. 

Le  changement  de  marche  est  effectué  en  renversant  le  sens  du  courant  dans 

les  inducteurs. 

• 

Le  levier  de  l'appareil  de  changement  de  marche,  placé  devant  le  mécanicien, 
peut  occuper  trois  positions  : 

Lorsqu'il  est  incliné  en  avant,  il  commande  la  marche  en  avant; 
Lorsqu'il  est  vertical,  il  n'y  a  aucun  courant  dans  les  moteurs; 
Lorsqu'il  est  incliné  en  arrière,  il  commande  la  marche  en  arrière. 

Un  rhéostat  variable,  intercalé  dans  le  circuit  des  induits  des  moteurs,  permet 
de  faire  varier,  d'une  façon  continue,  Tintensité  du  courant  depuis  zéro  jusqu'à 
une  valeur  maximum  qui  sera  déterminée  par  expérience. 

La  résistance  de  ce  rhéostat  peut  être  abaissée  jusqu'à  0*002.  Pour  la  marche 
normale,  il  est  mis  en  court  circuit;  cette  mise  en  court  circuit  s'opère  automa- 
tiquement dès  que  la  résistance  tombe  à  0*002. 

Il  est  constitué  par  une  cuve  rectangulaire  en  tôle  de  fer  isolée,  d'une  capacité 
de  2  mètres  cubes  (70  pieds  cubes)  environ,  placée  dans  le  compartiment  du 
milieu,  en  avant  de  Tabri  du  mécanicien.  Dans  cette  cuve  sont  rangées  21  lames 
de  plomb  de  0"*800  (8.6  pieds  carrés)  environ  chacune,  disposées  verticalement 
à  la  façon  des  électrodes  d'un  accumulateur  et  séparées  les  unes  des  autres  par 
un  intervalle  de  10  centimètres  (3  15/16  pouces).  (Voir  la  fig.  34.) 

Dix  de  ces  lames  communiquent  entre  elles  et  avec  l'une  des  sections  du 
circuit;  les  onze  autres  lames  communiquent  entre  elles  et  avec  la  deuxième 
section  du  circuit. 

Un  réservoir  en  tôle,  isolé,  est  suspendu  sous  le  châssis  au-dessous  de  la  cuve 
rectangulaire  et  communique  avec  cette  dernière  au  moyen  de  deux  gros  tuyaux 
de  15  centimètres  (5  7/8  pouces)  de  diamètre,  qui  pénètrent  jusqu'au  fond  du 
réservoir.  Celui-ci  peut  être  mis  en  communication,  par  un  robinet  de  forme 
spéciale,  soit  avec  le  réservoir  d'air  comprimé  placé  sur  la  locomotive,  soit  avec 
l'atmosphère. 
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Enfin,  on  remplit  le  réservoir  inférieur  avec  de  l'eau  pure  ou  contenant  une 
légère  quantité  de  soude. 

Le  fonctionnement  de  l'appareil  est  le  suivant  : 

Lorsque  le  robinet  de  manœuvre  fait  communiquer  le  réservoir  inférieur  avec 
Tatmosphère,  la  cuve  est  vide  et  le  courant  ne  peut  passer. 

Lorsqu'au  moyen  du  robinet  de  manœuvre  on  fait  pénétrer  de  l'air  sous  pres- 
sion dans  le  réservoir  inférieur,  l'eau  remonte  de  celui-ci  dans  la  cuve  placée 
au-dessus,  à  un  niveau  qui  dépend  de  la  quantité  d'air  qui  a  été  envoyée.  Le 
courant  commence  à  passer  dés  que  l'eau  atteint  la  partie  inférieure  des  élec- 
trodes de  plomb;  très  faible  d'abord,  il  augmente  en  môme  temps  que  le  niveau 
de  l'eau. 

Pour  couper  le  courant,  on  met  de  nouveau  le  réservoir  inférieur  en  commu- 
nication avec  l'atmosphère,  l'eau  redescend  de  suite  et  la  cuve  se  vide. 

Le  levier  du  coupleur,  le  levier  de  changement  de  marche  et  le  robinet  de 
manœuvre  dont  il  vient  d'être  question,  sont  enclenchés  entre  eux  de  telle  façon 
qu'on  ne  puisse  manœuvrer  l'un  de  ces  leviers  que  quand  le  robinet  de  manœuvre 
est  dans  la  position  d'échappement  de  l'air. 

Il  existe,  enfin,  un  commutateur  spécial  qui  permet  de  faire  actionner  les 
moteurs  soit  par  les  batteries  du  fourgon,  soit  par  la  batterie  de  la  locomo- 
tive. 

Cet  appareil  est  enclenché  avec  le  robinet  de  manœuvre,  à  la  façon  des  leviers 
du  coupleur  et  du  changement  de  marche. 

La  locomotive  d'essai  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  est  destinée  à 
marcher  soit  à  la  vitesse  de  50  à  60  kilomètres  (31  à  37  milles),  soit  à  la  vitesse 
de  90  à  100  kilomèti-es  (56.62  milles).  I^  poids  total  du  train  remorqué  à  ces 
vitesses,  sur  une  ligne  ne  comportant  pas  de  rampes  supérieures  à  5  millimètres 
par  mètre  (1/200),  sera  de  100  à  125  tonnes  (98  tonnes  8  cwts  à  123  tonnes),  loco- 
motive et  fourgon  à  accurmtlaieurs  compris,  soit  une  charge  utile  de  40  tonnes 
(39  tonnes  7  cwts)  seulement  dans  le  cas  de  l'emploi  des  accumulateurs  comme 
source  d'énergie  électrique,  ce  qui  montre  que,  dans  l'état  actuel  des  choses, 
l'emploi  des  accumulateurs,  dans  un  service  courant,  n'est  pas  pratique  pour 
l'obtention  des  grandes  vitesses. 

Dans  le  cas  particulier  de  la  locomotive  d'essai,  il  n'offre  aucun  inconvénient, 
car  le  fourgon  à  accumulateurs  représente  simplement  ici  une  partie  du  poids 
utile  du  train  qu'il  serait  possible  de  remorquer  si  la  locomotive  recevait  l'élec- 
tricité par  conducteur. 
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Observation  sur  le  système  de  rhéostat  de  démarrage  et  de  réglage  employé 
sur  la  locomotive  dressai  des  chemins  de  fer  Parls-Lyon-Méditerranée.  — 
Le  rhéostat  liquide,  dont  la  description  Tient  d*ètre  donnée,  a  l'avantage  de 
pi*oduire  des  variations  parfaitement  continues  dans  Tintensité  du  courant,  qu*il 
sera  ainsi  très  facile  de  régler. 

Cette  condition  a  paru  indispensable  à  cause  de  remploi  des  accumulateurs 
comme  source  d*électricité.  Ces  accumulateurs  seront,  en  ejfTet,  soumis  à  des 
régimes  de  décharge  extrêmement  élevés  et  il  importe  de  ne  pas  les  surcharger 
encore  accidentellement  outre  mesure,  sans  quoi  ils  seraient  très  promptement 
mis  hors  de  service. 

Les  électro-moteurs,  au  contraire,  sont  très  largement  calculés  et  pourraient 
sans  aucun  inconvénient  subir  des  augmentations  d'intensité  do  courant  considé- 
rables. 

Ce  rhéostat  liquide  a,  comme  tous  les  rhéostats,  inconvénient  prave  d'absorber 
une  grande  quantité  d'énergie  électrique  qui  est  inutilement  transformée  en 
chaleur. 

Dans  le  cas  où  l'électricité  serait  fournie  non  par  une  batterie  d'accumulateurs, 
mais  par  un  conducteur  établi  le  long  de  la  voie,  on  aurait  recours  à  un  mode  de 
réglage  du  courant  plus  rationnel,  actuellement  à  l'étude. 

Nous  ne  le  décrirons  pas  et  nous  nous  bornei'ons  à  mentionner  qu'il  permet 
d'utiliser  l'énergie  électrique  transportée  par  le  conducteur,  sous  la  forme  la  plus 
convenable,  en  faisant  varier,  suivant  les  besoins,  la  différence  de  potentiel  aux 
bornes  des  électro-moteurs  et  l'intensité  du  courant  qui  les  traverse. 

Ce  résultat  est  atteint  sans  qu'il  soit  nécessaire  d'intercaler  aucune  résistance 
dans  le  circuit  des  induits  et,  par  suite,  il  n'y  a  plus  de  perte  d'énei^ie  électrique 
sous  forme  de  chaleur. 

Grâce  à  ce  nouveau  mode  de  réglage,  on  pourra  obtenir  des  démarrages  très 
rapides  avec  une  dépense  d'énerçie  électrique  relativement  faible,  c'est-à-dire  en 
rapport  avec  la  puissance  mécanique  réelle  de  la  locomotive. 

Il  faut  remarquer,  en  effet,  qu'au  moment  du  démarrage  et  pendant  la  période 
d'accélération,  l'effort  de  traction,  très  considérable  au  début,  va  en  décroissant 
constamment  jusqu'à  sa  valeur  normale,  tandis  que  la  vitesse,  nulle  au  début, 
va  en  croissant  jusqu'à  sa  valeur  normale. 

La  puissance  mécanique  de  la  locomotive  à  chaque  instant  est  le  produit  de 
l'effort  par  la  vitesse.  Il  en  résulte  qu'elle  est  nulle  à  l'instant  du  démarrage  et 
va  constamment  en  croissant  jusqu'à  ce  que  la  vitesse  normale  soit  atteinte. 
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TRACTION  ELECTRIQUE  SUR  L  EMBRANCHEMENT  MINIER  DE  MONTMARTRE 
A  LA  BÉRAUDIÈRE,   PRES  SAINT-ETIENNE. 

La  Compagnie  Parîs-Lyon-Méditerranée  possède  près  de  Saint-Étienne  un 
embranchement  de  2,600  mètres  (2,840  yards)  de  longueur,  partant  de  la  gare 
du  Clapier  (ligne  de  Saint-Étienne  à  Langeac),  exclusivement  affecté  au 
transport  des  charbons  provenant  des  puits  Montmartre  (Compagnie  des  mines 
de  la  Loire),  Saint-Dominique  et  Ferrouillat  (Compagnie  des  mines  de  Mon- 
trambert). 

De  la  gare  du  Clapier  jusqu'à  la  gare  de  Montmartre,  la  voie  en  ligne  droite  a 
une  inclinaison  de  66  millimètres  par  mètre  (1/15)  et  le  service  est  fait  au  moyen 
dun  plan  automoteur  sur  lequel  les  trains  descendants  sont  uniformément  com- 
posés de  huit  wagons  houillers  chaînés,  et  les  trains  montants  de  huit  wagons 
houillera  vides,  chaque  train  montant  étant  relié  à  un  train  descendant  par  un 
câble  métallique  passant  sur  une  poulie  horizontale  installée  au  sommet  du 
plan. 

Depuis  la  gare  de  Montmartre  jusqu'à  la  Béraudière,  extrémité  de  la  ligne  où 
se  trouve  le  puits  Saint-Dominique,  la  rampe  maximum  est  de  14  millimètres  par 
mètre  (1/72)  et  le  service  était  fait,  jusqu'au  commencement  de  l'année  1894,  par 
des  locomotives  à  vapeur  du  type  de  celles  employées  aux  manœuvres  des 
gares. 

Entre  Montmartre  et  la  Béraudière  existent  deux  souterrains,  dont  l'un,  situé 
prés  de  la  gare  de  Montmartre,  a  subi  de  fréquentes  déformations  par  suite  des 
mouvements  de  terrain  provenant  des  travaux  du  fond  effectués  dans  la  mine 
desservie  par  les  puits  Montmartre. 

Pendant  l'année  1893,  de  nouveaux  tassements  se  sont  produits,  qui  ont  fait 
craindre  un  éboulement  total,  et  on  décida  de  boiser  le  souterrain  deMontmartre 
sur  150  mètres  (164  yards)  de  longueur. 

Le  boisage  ne  devant  plus  laisser  un  espace  suffisant  pour  le  passage  des  loco- 
motives ordinaires,  on  se  résolut  à  installer  la  traction  électrique  depuis  l'origine 
du  souterrain  jusqu'à  la  Béraudière. 

L'ensemble  du  système  adopté  est  le  suivant  : 

Une  usine  génératrice  d'électricité  fournit  le  courant  à  un  conducteur  nu 
placé  près  du  sol  latéralement  à  la  voie  sur  des  supports  isolants. 
Une  locomotive  électrique  à  deux  essieux,  du  poids  de  15  tonnes  (14  tonnes 
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15  cwts),  reçoit  le  courant  au  moyen  de  frotteurs  en  fer  (roir  flg.  37)  suspendus 
au  châssis,  dont  ils  sont  isolés  par  des  supports  en  chêne  et  ébonite. 

Ces  frotteurs  sont  appuyés  par  leur  propre  poids  sur  le  conducteur  latéral  le 
long  duquel  ils  glissent. 

Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  roie,  qui  sont,  comme  le  conduc- 
teur isolé,  reliés  à  la  dynamo  de  Tusine. 

Usine  génératrice.  —  L'usine  génératrice  comprend  : 

1®  Un  générateur  de  vapeur  constitué  par  une  ancienne  chaudière  de  locomo- 
tive  Crampton; 

2*  Un  moteur  pilon  compound  Weyher  et  Richemond  de  50  chevaux,  à  échap- 
pement libre,  tournant  à  275  tours  par  minute; 

3"  Une  dynamo  bipolaire  Hillairet  Huguet,  de  30  kilowatts,  actionnée  direc- 
tement au  moyen  d*un  plateau  d'accouplement  élastique  par  le  moteur  à  vapeur 
et  donnant  normalement  une  difTérence  de  potentiel  de  360  volts  ; 

4"^  Un  tableau  de  distribution  comprenant  un  voltmètre,  un  ampèremètre,  un 
parafoudre  et  deux  interrupteurs,  un  pour  le  conducteur  isolé,  un  autre  pour  le 
conducteur  de  retour. 

Conducteur. — Le  conducteur  isolé  est  constitué  par  une  file  de  rails  de  34  kilo- 
grammes environ  le  mètre  courant  (82  livres  par  yard),  placés  sur  des  tasseaux 
«n  bois  paraffiné,  fixés  eux-mêmes  sur  des  sommiers  en  bois  reposant  sur  les 
extrémités  des  traverses.  (Voir  flg.  38.) 

La  partie  supérieure  de  ce  conducteur  se  trouve  à  229  millimètres  (9  pouces) 
au-dessus  du  niveau  des  rails  et  à  320  millimètres  (12 1/2  pouces)  de  Taxe  du  rail 
voisin. 

Le  conducteur  est  placé  tantôt  à  droite,  tantôt  à  gauche  de  la  voie.  Toutefois, 
dans  les  appareils  de  changements  de  voie  à  trois  directions,  le  conducteur  cor- 
respondant à  la  voie  du  milieu  est  placé  entre  les  rails  de  cette  voie. 

Les  extrémités  des  rails  conducteurs  ont  été  soigneusement  nettoyées  au 
moment  de  la  pose,  ainsi  que  les  éclisses,  et  on  a  interposé  entre  chaque  éclisse 
et  la  partie  correspondante  du  rail,  une  mince  feuille  de  cuivre  rouge. 

Ce  système  très  simple  a  suffi  pour  .assurer  dans  d'excellentes  conditions  la 
continuité  électrique. 

Le  retour  du  courant  se  fait  par  les  rails  de  la  voie,  éclisses  à  la  manière  ordi- 
naire et,  en  outre,  par  un  fil  de  cuivre  de  6  millimètres  (1/4  pouce)  de  diamètre, 
noyé  dans  le  ballast  et  relié  aux  rails  de  la  voie  de  distance  en  distance.  Le 
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Fig.  38  et  38b£s.  -  Ligne  du  Clapier  à  la  Béraudière.  Installation  d'an  conducteur  pour  traction  électrique.  DétaiU. 


Digitized  by 


Google 


vni 

89 


1:0111*»;  v\u  AB 


Fig.  Jeter.  ~  Ligne  du  Clapier  à  la  Béraodière.  Installatien  d'un  conducteur  pour  traction  électrique.  ~  Détails. 
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Fig.  39t«r  et  quater.  —  Locomotive  E2.  Coupes  diverses.  Vue  en  plan. 
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Fig.  40/«r  et  qwxtîr,  —  Locomotive  E  2.  Vues  extérieures.  Vue  par  bout.  Vue  en  plan. 
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Fig,  40ter  et  quater.  —  Locomotive  E  2.  Vues  extérieures.  Vue  par  bout.  Vue  en  plan. 
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développement  total  du  conducteur,  tant  sur  la  voie  principale  que  sur  les  voies 
de  service,  est  de  2,700  mètres  (2,953  yards). 

Locomotive  éleciriqice.  (Voir  flg.  39  et  40.)  •—  Sur  un  châssis  de  fourgon  à  deux 
essieux,  on  a  fixé  un  plancher  supportant  une  petite  caisse  vitrée  dont  le  gabarit 
a  été  déterminé  d'après  les  dimensions  intérieures  du  passage  dans  le  souterrain 
de  Montmartre  après  boisage  et  dans  laquelle  ont  été  installés  le  moteur  électrique 
et  les  appareils  de  manœuvre. 

Le  moteur  est  du  type  bipolaire  Hillairet  Huguet  et  a  une  puissance  normale 
de  25  kilowatts  à  720  tours.  Il  est  excité  en  série. 

Le  noyau  de  fer  de  l'induit  a  un  diamètre  de  360  millimètres  (14 13/16  pouces) 
et  une  laideur  de  300  millimètres  (11 13/16). 

Ce  moteur  commande,  au  moyen  d'un  pignon  en  bronze  et  d'une  roue  à  che- 
vrons en  fonte,  un  arbre  intermédiaire  supporté  par  deux  paliers  fixés  sur  le 
châssis. 

Un  double  pignon  à  dents,  placé  sur  cet  arbre,  actionne  deux  chaînes  Galle,  à 
maillons  pleins,  dont  chacune  entraine  une  roue  dentée  en  fonte  fixée  sur  chaque 
essieu. 

La  roue  à  chevrons  est  clavetée  sur  l'arbre  intermédiaire,  tandis  que  le  double 
pignon  à  dents  est  fou  sur  cet  arbre. 

Lorsqu'on  lance  le  courant  dans  le  moteur  électrique,  le  double  pignon  est 
rendu  solidaire  de  la  roue  à  chevrons  par  un  embrayage  magnétique  de  Bovet, 
en  acier  fondu. 

Cette  disposition  permet  de  débrayer  l'engrenage  et  de  ne  pas  freiner  la  dynamo 
quand  la  locomotive  marche  par  puissance  vive,  ou  par  la  gravité  sur  ua^ 
pente. 

L'appareil  de  mise  en  marche  consiste  en  un  rhéostat  à  28  touches,  dont 
le  levier  de  manœuvre  est  enclenché  avec  un  autre  levier  qui  permet  de 
changer  la  marche  en  renversant  le  sens  du  courant  dans  les  inducteurs.  (Voir 
fig.  41.) 

Dans  la  caisse  viti'ée  se  trouvent,  en  outre  des  appareils  indiqués  ci-dessus,  un 
ampèremètre,  un  interrupteur  à  levier,  un  avertisseur  acoustique  destiné  à  rem- 
placer le  sifllet,  la  manivelle  de  commande  du  frein  à  main  et,  enfin,  un  siège  pour 
le  conducteur. 

L'éclairage  intérieur  de  la  caisse  est  obtenu  au  moyen  de  quatre  lampes  à 
incandescence  montées  en  tension. 
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La  locomotive  électrique  qui  vient  d*être  décrite  remorque,  de  Montmartre  à  la 
Béraudiére,  des  trains  de  huit  wagons  vides,  à  la  vitesse  de  6  kilomètres 
(3.7  milles)  à  l'heure,  en  rampe  de  14  millimètres,  et  de  7  à  8  kilomètres  (4.4  à 
5  milles)  dans  le  reste  du  parcours. 

Elle  retient  à  la  descente  des  trains  de  huit  wagons  chargés,  à  la  vitesse  de  8  à 
10  kilomètres  (5  à  6.2  milles). 

Le  nombre  des  trains  atteint  12  à  15  dans  chaque  sens. 

La  traction  électrique  fonctionne  d*une  manière  régulière,  entre  Montmarti^ 
et  la  Béraudière,  depuis  la  fin  de  janvier  1894,  et  il  ne  s'est  produit  d'autre  inci- 
dent que  deux  légères  avaries  à  l'induit  du  moteur  électrique,  avaries  qui  sont 
dues  à  des  causes  indépendantes  du  système. 

On  a  pu  constater  : 

l''  Que  la  consommation  de  charbon  journalière  est  légèrement  inférieure  à 
celle  de  la  locomotive  à  vapeur  qui  faisait  le  service  auparavant; 

2*  Que  la  pluie  et  la  neige  ne  nuisent  pas  d'une  façon  appréciable  à  l'isolement 
du  conducteur,  et  ne  gênent  nullement  le  fonctionnement  de  la  traction  élec- 
trique, bien  que  les  isolateurs  soient  simplement  constitués  par  des  tasseaux 
en  bois  paraffiné. 

Remarqtùe,  —  Lors  du  passage  des  trains  descendants,  le  conducteur  est  arrosé 
par  de  l'eau  tombant  des  wagons  chargés  pour  la  plupart  de  menus  lavés,  et  les 
1,350  isolateurs  qui  supportent  le  rail  conducteur  restent  plus  ou  moins  couverts 
de  poussière  de  houille.  Malgré  cette  circonstance  très  défavorable,  la  perte  totale 
de  courant  sur  la  ligne  est  de  5  ampères  environ. 

PROJET   DE   LOCOMOTIVE  ÉLECTRIQUE  A  ADHÉRENCE   ET  A  CRÉMAILLÈRE 
POUR  LA  LIGNE  A  VOIE  ÉTROITE  DU  FAYET  A  LA  FRONTIÈRE  SUISSE  (HAUTE-SAVOIE ). 

La  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  va  prochainement  entreprendre,  dans 
le  département  de  la  Haute-Savoie,  la  construction  d'une  ligne  à  voie  de  1  mètre 
(3  pieds  3  3  8  pouces  i  allant  du  Fayet  (Saint-Gervais-les-Bains)  à  la  frontière 
suisse,  en  passant  par  Chamonix,  au  pied  du  mont  Blanc. 

Cette  ligne,  dont  la  longueur  sera  de  38  kilomètres  (23.6  railles),  présentera  de 
fortes  rampes  atteignant  jusqu'à  90  millimètres  par  mètre  (1/11). 

Rien  n*a  encore  été  décidé  au' sujet  du  mode  de  traction  qui  sera  employé; 
toutefois,  comme  dans  la  région  traversée  il  y  a  un  certain  nombre  de  puissantes 
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chutes  d'eau  faciles  à  aménager,  il  est  très  probable  qu*on  aura  recours  à  la  trac- 
tion électrique,  dont  l'emploi  est  tout  indiqué  dans  ce  cas  particulier. 

Si  Ton  se  décide  à  employer  Télectricité  comme  force  motrice,  on  pourra  faire 
usage  soit  de  voitures  automotrices  circulant  isolément  ou  réunies  en  trains,  soit 
de  locomotives  électriques  remorquant  des  trains  à  la  manière  des  locomotives  à 
vapeur. 

Si  les  trains  doivent  être  remorqués  par  des  locomotives  électriques,  il  sera 
nécessaire  d'installer  dans  les  fortes  rampes  une  crémaillère  de  Tun  des  systèmes 
en  usage  sur  les  chemins  de  fer  de  montagne,  car  l'adhérence  serait  tout  à  fait 
insuffisante. 

C'est  ainsi  que  la  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée  a  été  conduite  à  entre- 
prendre l'étude  d'une  locomotive  électrique  fonctionnant  soit  par  adhérence 
seule,  soit  à  la  fois  par  adhérence  et  par  engrénement  avec  une  crémaillère. 

Bien  qu'il  ne  s'agisse  ici  que  d'un  projet  qui  ne  sera  peut-être  pas  exécuté, 
nous  croyons  intéressant  d'en  donner  la  description  sommaire  en  raison  des 
dispositions  nouvelles  qu'il  présente  et  qui  pourront  trouver  leur  application 
ailleurs. 

Cette  locomotive,  à  adhérence  totale,  est  établie  pour  remorquer  des  trains  de 
50  tonnes  (49  tonnes  4  cwts)  à  10  kilomètres  (6.2  milles)  à  l'heure  en  rampe  de 
90  millimètres  par  mètre  (1/11)  et  à  25  kilomètres  (15.5  milles)  en  rampe  de 
25  millimètres  (1/40;;  elle'  est  montée  sur  trois  essieux  accouplés  à  fusées 
extérieures  et  à  manivelles  extérieures  aux  boites  à  huile,  dont  les  roues  ont 
1  mètre  de  diamètre  au  roulement. 

La  distance  entre  les  essieux  extrêmes  est  de  3"600  (11  pieds  9  3/4  pouces). 

Les  longerons,  extérieurs  aux  roues,  sont  solidement  entretoisés  en  divers 
points  et  le  châssis  ainsi  construit  est  rendu  indéformable  par  des  goussets  et  des 
fers  cornières  convenablement  disposés. 

Les  figures  42  et  43  montrent  la  disposition  de  la  suspension  du  châssis  sur  les 
boîtes  à  huile. 

Entre  le  premier  et  le  deuxième  essieu  sont  disposés  deux  pignons  dentés, 
système  Abt,  dont  les  axes  sont  accouplés  et  qui  sont  supportés  par  un  petit 
châssis  spécial  reposant  par  deux  paliers  sur  le  premier  essieu  et  par  un  seul 
palier  central  sur  le  milieu  du  deuxième  essieu. 

Un  gros  électro-moteur  A;  supporté  par  deux  paliers  BB,  est  disposé  longitu- 
dinalement  à  la  partie  supérieure  des  longerons.  Il  porte  un  pignon  d'angle  à 
chacune  de  ses  extrémités. 
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Le  pignon  d'avant  C  engrène  avec  une  grande  roue  d'angle  D  dont  l'axe  est 
muni  de  manivelles  qui,  au  moyen  d'un  système  de  bielles  et  de  balanciers,  com- 
mandent la  roue  du  milieu. 

Le  pignon  d'arrière  E  engrène  avec  une  grande  roue  d'angle  F  dont  l'axe  est 
également  muni  de  manivelles  qui,  au  moyen  d'un  système  de  bielles  et  de  balan- 
ciei^,  commandent  les  pignons  dentés  placés  entre  le  premier  et  le  deuxième 
essieu  à  l'intérieur  des  roues. 

Les  centres  d'oscillations  des  balanciers,  au  lieu  d'être  fixes,  tendent  à  être 
maintenus  dans  leur  position  normale  par  un  système  de  ressorts  antagonistes, 
clairement  indiqué  sur  les  figures  43  et  44. 

Grâce  à  celte  disposition,  les  oscillations  des  essieux,  par  rapport  au  châssis  de 
la  locomotive,  qui  se  produisent  inévitablement  pendant  la  marche,  ont  seule- 
ment pour  effet  de  déterminer  un  très  léger  déplacement  momentané  horizontal 
des  centres  des  balanciers,  les  dents  des  roues  d'engrenage  et  les  clavetages  n'ont 
pas  à  supporter  d'efforts  exagérés  et  la  vitesse  de  rotation  de  l'électro-moteur  ne 
varie  pas. 

Cette  disposition  particulière  des  balanciers  a,  du  reste,  pour  effet  de  faire 
osciller  leurs  centres  sans  cesse  en  avant  et  en  arrière  de  la  position  moyenne, 
sous  la  seule  influence  des  efforts  exercés  par  les  bielles  de  commande. 

L'électro-moteur  a  une  disposition  toute  spéciale.  (Voir  les  figures  43  et  44.) 

Un  gros  cylindre  A,  en  acier  moulé  de  1°200  (3  pieds  11  1/4  pouces)  de  dia- 
mètre extérieur  et  de  50  millimètres  (2  pouces)  d'épaisseur  moyenne,  présente 
à  l'intérieur  six  appendices  rayonnants  de  section  rectangulaire  autour  desquels 
sont  disposés  les  enroulements  inducteurs. 

La  surface  intérieure  de  ces  appendices  est  alésée  au  diamètre  de  725  milli- 
mètres (28 1/8  pouces). 

Le  cylindre  est  fermé  à  chaque  bout  par  un  plateau  en  acier  moulé,  faisant 
corps  avec  un  tube  concentrique  à  l'axe;  ce  tube  repose  sur  un  des  paliers  B. 

A  l'intérieur  de  cet  inducteur  cylindre  est  placé  un  induit  H  de  715  millimètres 
(28  1/8  pouces)  de  diamètre  et  de  1  mètre  (3  pieds  3  3/8  pouces)  de  longueur, 
muni  de  son  collecteur  I  et  monté  sur  un  arbre  LL  qui  passe  dans  des  bagues  en 
bronze  disposées  à  l'intérieur  des  tubes  dont  il  a  été  question. 

Des  frotteurs  en  charbon,  non  i^présentés  sur  les  figures,  sont  fixés  aux  parois 
intérieures  du  cylindre  en  regard  du  collecteur. 

Le  pignon  d'angle  G,  qui  sert  à  transmettre  le  mouvement  aux  roues  motrices, 
est  calé  à  l'une  des  extrémités  de  l'arbre  de  l'induit. 
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Le  pignon  d'angle  E^  qui  sert  à  transmettre  le  mouvement  aux  pignons  dentés 
système  Âbt,  est  calé  à  l'extrémité  du  tube  opposé  au  pignon  C. 

L'arbre  de  la  roue  d'angle,  qui  engrène  avec  le  pignon  E,  est  muni  d'un 
tambour  cannelé  M  sur  lequel  peuvent  frotter  des  sabots  cannelés  actiomiés  par 
l'air  comprimé. 

Un  robinet  spécial,  placé  à  la  portée  du  mécanicien,  permet  de  graduer  à 
volonté  la  pression  des  sabots  sur  le  tambour. 

Indépendamment  de  ce  robinet,  les  appareils  principaux  de  maœuvre  mis  à  la 
disposition  du  mécanicien  sont  : 

Un  levier  de  changement  de  marche  qui  change  le  sens  du  courant  dans  les 
inducteurs; 

Un  rhéostat  de  démarrage  de  grandes  dimensions  construit  sur  le  même 
principe  que  ceux  en  usage  sur  les  voitures  de  tramvi^ay  s  ; 

Un  rhéostat  à  huit  directions  servant  à  faire  varier  l'intensité  du  courant 
d'excitation,  celle-ci  étant  faite  en  dérivation. 

Enfin,  le  châssis  de  la  locomotive  est  surmonté  d'une  caisse  vitrée,  dont  les 
figures  42  et  43  indiquent  l'aspect  et  la  disposition,  qui  sert  d'abri  au  mécanicien 
et  à  tous  les  appareils  électriques  et  autres. 

Ceci  posé,  voici  quelles  sont  les  différentes  opérations  à  eflectuer  par  le  méca- 
nicien pour  obtenir  le  démarrage,  l'arrêt,  le  réglage  de  la  vitesse,  l'entrée  en 
crémaillère  et  la  marche  en  crémaillère. 

i^  Démarrage  dans  les  sections  sans  crémaillère.  —  Au  moment  du  démar- 
rage, le  frein  du  tambour  cannelé  M  étant  préalablement  desserré,  le  méca- 
nicien s'assure  que  le  levier  de  changement  de  marche  est  placé  dans  le  sens 
voulu,  puis  il  envoie  le  courant  dans  l'induit  en  manœuvrant  le  rhéostat  de 
démarrage. 

L'induit  reste  immobile,  mais  l'inducteur  se  met  à  tourner  et  acquiert  très 
rapidement  une  vitesse  angulaire  de  450  tours  par  minute  (le  voltage  sur  la  ligne 
étant  supposé  égal  à  500  volts). 

Le  courant  qui  traverse  l'induit  est  d'ailleurs  très  faible,  car  le  cylindre 
inducteur  et  tout  le  mécanisme  des  pignons  dentés  système  Abt  marchent  à  vide. 

Le  mécanicien  manœuvre  ensuite  le  robinet  du  frein  du  tambour  cannelé,  qui 
se  serre  progressivement. 

Il  en  résulte  un  couple  résistant  au  mouvement  du  cylindre  inducteur  et 
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comme  conséquence  un  couple  égal,  dirigé  en  sens  inverse,  qui  tend  à  faire 
tourner  l'induit  et,  par  suite,  les  trois  essieux  moteurs  de  la  locomotive. 

Le  mécanicien  augmente  le  serrage  du  frein  du  tambour  jusqu'à  ce  que 
le  démarrage  se  produise.  A  partir  de  ce  moment,  la  vitesse  angulaire  de 
l'induit  va  en  augmentant,  tandis  que  celle  du  cylindre  inducteur  va  en  dimi- 
nuant. 

La  somme  des  valeurs  absolues  de  ces  vitesses  angulaires  reste  d'ailleurs 
sensiblement  constante  et  égale  à  450. 

Enfin,  l'inducteur  s'arrête  complètement  et  l'induit  seul  tourne  à  la  vitesse  de 
450  tours,  ce  qui  correspond  à  une  vitesse  de  marche  de  25  kilomètres 
(15.5  milles)  à  l'heure. 

2^  Arrêt  dans  les  sections  sans  crémaillère,  —  Pour  supprimer  l'effort  moteur, 
il  suffit  de  desserrer  le  frein  du  tambour  cannelé;  on  comprend  que  cette 
manœuvre  supprime  du  môme  coup  le  couple  résistant  appliqué  à  l'inducteur 
et  le  couple  moteur  égal  qui  est  appliqué  à  l'induit. 

3**  Passage  d'une  section  sans  crémaillère  à  une  section  avec  crémaillère.  — 
Pour  que  rentrée  en  crémaillère  se  fasse  dans  de  bonnes  conditions,  il  faut 
qu'au  moment  où  la  crémaillère  est  rencontrée  par  les  pignons,  ceux-ci  tournent 
à  une  vitesse  qui  corresponde  très  sensiblement  à  la  vitesse  de  translation 
actuelle  du  train. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  on  procède  de  la  façon  suivante  : 

A  une  certaine  distance  de  l'entrée  de  la  crémaillère,  on  desserre  complète- 
ment le  frein  du  tambour  cannelé;  l'effort  jeteur  étant  supprimé  par  suite  de 
cette  manœuvre,  le  train  se  ralentit,  mais  en  même  temps  la  vitesse  angulaire 
de  l'inducteur,  de  nulle  qu'elle  était  d'abord,  augmente  peu  à  peu,  puisque,  ainsi 
qu'on  l'a  vu,  la  somme  des  deux  vitesses  angulaires  est  constante. 

Il  arrivera  un  moment  où  le  rapport  des  deux  vitesses  angulaires  de  l'induit 
et  de  l'inducteur  sera  précisément  égal  à  celui  qui  correspond  à  des  vitesses 
tangentielles  égales  pour  la  jante  des  roues  motrices  et  le  cercle  primitif  des 
pignons  Abt. 

A  ce  moment,  serrons  le  frein  du  tambour  cannelé,  d'une  façon  suffisante 
pour  empêcher  la  vitesse  du  train  de  décroître  encore,  et  le  rapport  des  yitesses 
de  l'induit  et  de  l'inducteur  va  se  maintenir  constant  jusqu'au  moment  de  l'entrée 
en  crémaillère  qui  se  produira  ainsi  sans  difficulté. 
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Une  fois  rengrônement  produit,  il  conyient  de  desserrer  complètement  le 
frein  du  tambour  cannelé. 

Les  mécanismes  de  réduction  de  vitesse  sont  établis  -de  telle  sorte  que  la 
vitesse  de  marche  en  crémaillère  est  égale  aux  quatre  dixièmes  de  la  vitesse  dans 
les  sections  sans  crémaillère»  c'est-à-dire  10  kilomètres  (6.2  milles)  à  Theure, 
lorsque  Texcitation  des  inducteurs  est  normale. 

Le  mécanicien  pourra  reconnaître  lïnstant  précis  où  il  doit  commencer  à 
serrer  le  frein  du  tambour  cannelé,  en  regardant  deux  indicateurs  de  vitesse 
correspondant  l'un  au  mouvement  de  l'induit,  l'autre  au  mouvement  de  l'in- 
ducteur. 

On  peut,  enfin,  remplacer  l'action  du  mécanicien  pour  le  serrage  de  ce  frein 
par  un  appareil  automatique,  actuellement  à  l'étude  et  dont  nous  croyons  inutile 
de  donner  la  description. 

4°  Démarrage  et  arrêt  dans  les  sections  avec  eré^naillère,  —  Dans  les  sec- 
tions avec  crémaillère,  le  procédé  de  démarrage  au  frein  ne  peut  plus  être 
appliqué,  puisque  les  deux  mécanismes  de  l'adhérence  et  de  la  crémaillère  sont 
simultanément  en  prise. 

On  a  alors  recours  seulement  au  rhéostat,  qu'on  manœuvre  progressivement 
de  la  môme  manière  que  sur  les  tramways  ordinaires. 

L'arrêt  s'obtiendra  de  môme  par  l'emploi  exclusif  du  rhéostat. 

Remarques.  -^  Le  procédé  de  démarrage  au  frein  a,  sur  le  procédé  de 
démarrage  au  rhéostat,  l'avantage  d'une  modérabilité  plus  grande,  mais 
la  dépense  totale  d'énergie  sous  forme  de  chaleur  est  exactement  la  même; 
aussi  n'est-ce  pas  pour  ce  motif  qu'on  a  rendu  mobile  l'inducteur  de  Télec- 
tro-moteur. 

L'un  des  principaux  avantages  de  cette  mobilité  de  l'inducteur  est  la  possi- 
bilité de  faire  usage  d'un  seul  électro-moteur  pour  commander  les  deux 
mécanismes  des  roues  à  adhérence  et  des  pignons  dentés,  et  de  faire  fonctionner 
cet  électro-moteur  avec  l'excitation  normale,  aussi  bien  à  25  kilomètres 
(15.5  milles)  à  l'heure  (vitesse  normale  en  dehors  des  crémaillères)  qu'à  10  kilo- 
mètres (6.2  milles)  à  l'heure  (vitesse  normale  en  crémaillère).  Il  en  résulte  que 
le  poids  de  la  locomotive  est  aussi  réduit  que  possible  pour  les  puissances  à 
obtenir. 
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Locomotives  électriqaes  étudiées  et  construites  en  Amérique. 
Locomotives  de  30  tonnes  de  la  General  ElectrigXGompany. 

La  General  Electrique  Company  a  exposé,  à  Chicago,  une  locomotive]  de 
30  tonnes  (29  tonnes  H  cwts),  dont  les  figures  45  et  46  montrent  l'aspect  extérieur 
et  la  coupe  longitudinale.  ' 

Cette  machine  est  à  deux  essieux  indépendants,  traversant  les  arbres  creux^de 
deux  induits  et  reliés  à  ces  arbres  au  moyen  d'un  accouplement  élastique. 

Les  inducteurs  sont  à  quatre  pôles  et  reposent,  par  l'intermédiaire  de  ressorts 
en  spirale,  sur  un  châssis  en  fer  à  double  T  relié  aux  boites  à  huile. 

Le  r^lage  de  la  vitesse  est  obtenu,  comme  dans  les  tramways  Thomson- 
Houston,  par  un  couplage  convenable  des  moteurs  entre  eux  et  avec  une  résis- 
tance variable. 

Los  freins  et  le  silliet  sont  actionnés  par  l'air  comprimé. 

A  cet  effet,  un  petit  moteur  électrique  actionne  un  compresseur  d'air  et 
maintient  la  pression  constante  dans  un  réservoir  placé  sous  la  cabine. 

Les  dimensions  de  cette  machine  sont  les  suivantes  : 

Poids 30  tonnes  (29  tonnes  11  cwts). 

Hauteur  totale 3'"51  (11  pieds  6  1/4  pouces). 

Longueur  totale &"53  (18  pieds  1  3/4  pouce). 

Largeur  totale 2'"5l  (8  pieds  2  3/4  pouces). 

Empattement  des  roues 2'"10  [6  pieds  10  5/8  pouces). 

L'efifort  de  traction  maximum  au  démarrage  est,  parait-il,  égal  à  6,500  kilo- 
grammes (14,330  livres). 

Nous  ne  possédons  aucun  renseignement  concernant  les  résultats  des  essais 
faits  avec  cette  locomotive. 

Locomotive  électrique  de  40  tonnes  de  la  General  Electric  Company. 

La  General  Electric  Company  a  établi,  plus  récemment,  un  deuxième  type  de 
locomotive  électrique,  destinée  à  faire  le  même  service  qu'une  locomotive  à 
vapeur  de  môme  poids,  lorsque  les  vitesses  ne  sont  pas  excessives  et  ne  dépassent 
pas  50  kilomètres  (31  milles)  à  l'heure. 

Voir  la  figure  47  qui  représente  l'aspect  extérieur  de  cette  locomotive. 

Elle  se  compose  de  deu;x  trucks  à  quatre  roues  et  indépendants. 
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Fig.  46. 
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Chaque  paire  de  roues  est  actionnée  par  un  moteur  spécial  système  Thomson- 
Houston,  à  simple  réduction  de  vitesse,  supporté  d'un  côté  par  Taxe  moteur  et  de 
l'autre  par  le  châssis  du  truck,  à  la  manière  ordinaire  des  tramways  électriques. 

La  puissance  normale  de  ce  moteur  est  de  100  kilowatts.  (Voir  la  figure  48  qui 
représente  la  partie  inférieure  de  l'inducteur  et  l'induit  de  l'un  des  moteurs  en 
question.) 


Fig.  48. 

Le  bâti  du  truck  est  composé  de  longerons  et  de  tubes  assemblés. 

Le  poids  total  du  bâti  et  de  la  cabine  est  supporté  par  des  ressorts  elliptiques 
reposant  sur  les  boîtes  à  huile. 

Les  paliers  sont  en  fonte  avec  coussinets  en  bronze  phosphoreux. 

La  cabine  servant  d'abri  aux  mécaniciens  repose  sur  des  ressorts  fixés  sur  le 
truck  et  est  maintenue  en  position  au  moyen  de  guides.  Elle  est  construite  en 
tôle  et  munie  de  fenêtres  disposées  de  façon  que  la  vue  soit  libre  dans  toutes  les 
directions. 

Le  réglage  de  la  vitesse  est  obtenu,  comme  dans  le  premier  type  de  locomotive, 
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par  un  couplage  convenable  de  quatre  moteui*s  entre  eux  et  avec  une  résistance. 

En  plus  de  l'appareil  de  manœuvre  qui  opère  ces  couplages  et  le  changement 
de  marche,  il  y  a  dans  la  cabine  une  pompe  à  air  et  tous  les  accessoires  néces- 
saires à  la  manœuvre  du  ft*ein  Westinghouse. 

Les  dimensions  de  cette  locomotive  sont  les  suivantes  : 

Poids *    .    .        40  tonnes  (39  tonnes  7  cwts). 

Hauteur  totale 3"860  (12  pieds  8  pouces). 

Longueur  totale T^'Slô  (24  pieds). 

Laideur  totale 2"540  (8  pieds  4  pouces). 

Empattement  des  roues  d'un  seul  truck  .    .     .        1°*830  (6  pieds). 

Diamètre  des  roues  motrices 1"016  (3  pieds  4  pouces). 

Nombre  de  roues  motrices 8 

L'efifort  de  traction  au  démarrage  est,  paraît-il,  égal  à  6,400  kilogrammes 
(6  tonnes  6  cwts). 

Nous  ne  possédons  aucun  renseignement  concernant  les  résultats  des  essais 
faits  avec  cette  locomotive. 

Locomotive  électrique  de  MM.  Sprague,  Duncan  et  Hutchinson. 

Cette  locomotive,  étudiée  par  MM.  Sprague,  Duncan  et  Hutchinson,  a  été 
construite,  en  1893-1894,  pour  le  compte  de  la  North  American  Company. 

Elle  est  faite  en  vue  d'expériences  spéciales  pour  la  manœuvre  et  le  garage  de 
trains  de  marchandises  très  lourds  ayant  une  faible  vitesse  et  nécessitant  une 
grande  puissance  de  traction. 

La  partie  mécanique  et  le  châssis  de  cette  machine  ont  été  construits  dans  les 
ateliers  Baldwin,  à  Philadelphie. 

Les  induits  des  moteurs  et  divers  accessoires  ont  été  construits  par  la  Westing- 
house Electric  Manufacturing  Company. 

Les  principaux  organes  de  cette  locomotive  sont  représentés  sur  la  figure  49. 

Le  châssis  est  en  acier,  les  guides  des  boites  ont  une  hauteur  exceptionnelle  et 
sont  disposés  pour  recevoir  quatre  paires  de  boîtes  munies  de  pièces  ordi- 
naires. 

Les  boîtes,  en  acier  fondu,  ont  une  forme  spéciale  et  présentent,  vers  Tinté- 
rieur,  des  saillies  formant  console  qui  supportent  les  inducteurs  des  moteurs,  de 
sorte  qu'elles  servent  à  la  fois  à  supporter  la  machine  et  à  centrer  les  inducteurs 
sur  les  induits. 
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Les  induits  sont  calés  directement  sur  les  essieux. 

Les  roues  ont  1-400  de  diamètre  (4  pieds  7 1/8  pouces). 

L'empattement  total  de  la  machine  est  égal  à  4°'500  (14  pieds  9  pouces). 

Toutes  les  roues  sont  réunies  par  des  bielles  d'accouplement. 

On  voit  que,  dans  ce  système  de  locomotive,  il  n'y  a  de  supports  à  ressorts  en 
aucun  point  des  électro-moteurs. 

Ces  électro -moteurs,  du  type  cuirassé  dit  «  Continental  »,  sont  à  quatre  pôles, 
mais  ne  présentent  que  deux  bobines  inductrices. 

Les  inducteurs  sont  à  enroulement  compound,  mais  Tenroulement  en  dériva- 
tion est  tel  que  son  influence  soit  juste  suffisante  poiïr  empêcher  une  augmenta- 
tion de  vitesse  exagérée  lorsque  la  charge  remorquée  est  très  faible. 

Les  induits  sont  à  rainures  avec  fonds  cintrés  et  ouvertures  resserrées. 

Chaque  rainure  contient  quatre  fils,  mais  il  n'y  a  qu'un  seul  tour  de  fil  à  chaque 
touche  du  collecteur  et  les  fils  sont  placés  dans  des  tubes  encastrés  dans  les 
rainures. 

Il  n'y  a  que  deux  balais  pour  chaque  collecteur. 

Les  dimensions  de  la  partie  utile  de  l'induit  sont  : 

Diamètre 775  millimètres  (30 1/2  pouces). 

Longueur 525         —         (203/4    —     ). 

Il  y  a  sur  chaque  induit  237  tours  de  fil. 

La  hauteur  totale  de  l'inducteur  est  égale  à  1™150  (3  pieds  9  1/4  pouces)  et  la 
hauteur  au-dessus  du  rail  est  égale  à  125  millimètres  (5  pouces). 

A  225  tours,  ce  qui  correspond  à  56  kilomètres  (34.8  milles)  à  l'heure  environ, 
les  moteurs  produisent  800  volts.  Ils  peuvent  supporter  sans  inconvénient 
250  ampères,  de  sorte  qu'à  la  vitesse  ci-dessus,  la  puissance  de  chaque  moteur 
serait  de  250  chevaux  environ. 

L'effort  de  traction  au  démarrage  est,  paraît-il,  de  13,600  kilogrammes 
(3,000  livres). 

Le  réglage  de  la  vitesse  s'opère  de  la  façon  suivante  : 

Au  démarrage,  les  quatre  moteurs  sont  en  série  entre  eux  et  avec  une  résis- 
tance variable.  Puis  deux  groupes  de  deux  moteurs  en  série  sont  réunis  en  paral- 
lèle, puis  les  quatre  moteurs  sont  réunis  en  parallèle  avec  emploi  du  même 
rhéostat. 

Le  commutateur  destiné  à  opérer  tous  ces  changements  est  très  volumineux  et 
se  manœuvre  soit  à  la  main,  soit  à  l'air  comprimé. 
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Le  levier  de  chaDgement  de  marche  est  enclenché  avec  le  commutateur 
de  telle  sorte  qu'on  ne  puisse  changer  la  marche  que  quand  le  courant  est  inter- 
rompu. 

Indépendamment  des  appareils  ci-dessus,  il  y  a  des  ampèremètres,  voltmètres, 
un  sifflet  actionné  par  Tair  comprimé,  une  cloche,  des  lanternes  et  tous  les 
accessoires  ordinaires. 

Le  poids  total  de  la  locomotive  est  d'environ  54,500  kilogrammes  (58  tonnes 
13  cwts). 

Nous  n'avons  aucun  renseignement  sur  les  résultats  obtenus  lors  des  essais  qui 
ont  dû  être  effectués  avec  ce'tte  machine  dans  le  courant  de  Tannée  1894. 

Locomotive  électrique  de  90  tonnes  étudiée  par  la  General  Electric 
Company  pour  la  Baltimore  and  Ohio  Railroad  Company. 

La  General  Electric  Company  a  étudié,  pour  le  compte  de  la  Baltimore  and 
Ohio  Railroad  Company,  une  locomotive  électrique  destinée  à  remorquer  les 
trains  de  voyageurs  et  de  marchandises  dans  la  traversée  souterraine  de  la  ville 
de  Baltimore.  Le  tunnel  est  de  5  kilomètres  (3.1  milles)  de  longueur  et  présente 
une  rampe  continue  de  8  millimètres  par  mètre  (1/125).  Les  locomotives  de  ce 
type  devront  remorquer  sur  cette  rampe  les  trains  les  plus  lourds,  pesant 
1,200  tonnes,  avec  une  vitesse  de  25  kilomètres  (15.5  milles)  à  l'heure. 

Dans  ces  conditions,  elles  exerceront  un  effort  de  traction  de  15,000  kilo- 
grammes (33,000  livres)  et  développeront  une  puissance  de  1,300  à  1,400  che- 
vaux. 

Les  trains  de  voyageurs  ne  pèseront  que  500  tonnes  au  maximum  et  leur 
vitesse  sera  de  50  kilomètres  (31  milles)  à  l'heure. 

Les  locomotives  comportent  trois  trucks  à  deux  essieux  moteurs  chacun. 

Chaque  essieu  sera  commandé  directement  par  un  moteur  absorbant  225  kilo- 
watts à  la  vitesse  angulaire  de  70  tours  par  minute. 

Ces  électro-moteurs  ressemblent,  comme  disposition  générale,  aux  moteurs 
Short  dernier  type,  dont  nous  avons  parlé  déjà. 

Les  induits  sont  montés  sur  des  axes  creux,  concentriques  aux  essieux  et  reliés 
à  ces  essieux  par  un  accouplement  élastique. 

Les  inducteurs  sont  à  six  pôles  ;  les  moteurs  tout  entiers  sont  supportés  par  le 
truck,  afin  d'être  soustraits  à  l'action  des  chocs  provenant  des  inégalités  de  la 
voie. 
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Fig.  50. 


Fig.  5J. 
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Les  dimensions  principales  de  ces  locomotives  seront  les  suivantes  : 

Poids  approximatif. 90  tonnes  (88  tonnes  42  cwts). 

Hauteur  totale  • 4'"34  (14  pieds  2  3/4  pouces) 

Longueur  totale 15'»40  (50    —    6 1/4    —     ). 

Larçeurlotale 2^90(9    —    6 1/8    —     ) 

Empattement  des  roues  d'un  truck 2°*08  (6    —    9  7/8    — 

Empattement  total 11"'84  (38—10          —     ) 

Diamètre  des  roues 1"574  (5    —    2          —     ) 

Nombre  de  roues  motrices 12 

L'effort  de  traction  maximum  atteindra  27,000  kilogrammes  (59,500  livres). 

La  General  Electric  Company  a  construit,  à  titre  d'essai,  dans  ses  ateliers  de 
Shenectady,  un  des  trucks  de  cette  locomotive,  dont  la  figure  51  représente 
l'aspect  extérieur. 

La  figure  50  montre  laspect  extérieur  d'un  des  électro-moteurs  montés  sur  ce 
truck. 

Nous  ne  possédons  aucun  renseignement  sur  les  essais  qui  ont  été  faits  sur  ce 
truck  dans  les  ateliers  de  Sheneclady. 
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1"  NOTE 


PAR 

l'administration  DBS  CHEMINS  DE  FER  DE  l'oUEST  FRANÇAIS 


Description  de  la  locomotive  électiHque^  système  ffeilmann^  m  la  Fusée  ».  ^  La  locomotive 
électrique,  système  Heilmann,  •■  la  Fusée  »,  qui  a  été  essayée  sur  le  réseau  de  l'Ouest,  comprend 
une  chaudière  et  deux  machines  à  vapeur  dont  Tune  met  en  mouvement  directement  une 
machine  électrique  génératrice  et  l'autre  une  petite  dynamo  qui  sert  d'excitatrice  à  la  première. 
Ces  appareils  sont  installés  sur  un  ch&ssis  monté  lui-même  sur  deux  bogies  à  quatre  essieux. 
Chacun  des  huit  essieux  est  actionné  directement  par  une  dynamo  réceptrice  reliée,  ainsi  qu'on  le 
verra  plus  loin,  à  la  génératrice  par  un  circuit  spécial.  Les  roues,  toutes  motrices,  ont  un 
diamètre  de  1.160  (3  pieds  9  s/g  pouces)  à  la  table  de  roulement. 

Chaudière,  —  La  chaudière  adoptée,  du  système  Lentz  (voir  û^.  1,2  et  3),  se  compose  d'un 
corps  cylindro-conique  en  tôle,  dans  lequel  se  trouve  un  foyer  cylindrique  en  tèle  ondulée  de  Fox . 

Le  foyer  comprend,  à  la  suite  de  la  grille,  un  autel  et  une  chambre  de  combustion  ;  à  son 
extrémité  est  montée  une  plaque  tubulaire  ronde . 

La  boîte  à  fumée  est  analogue  à  celles  des  locomotives  ordinaires  et  est  munie  d'une  porte  ronde. 
L'échappement  de  la  machine  à  vapeur  principale  se  fait  dans  cette  boîte  à  fumée  à  la  façon 
ordinaire. 

Le  cendrier  est  placé  à  l'arrière  de  la  chaudière  et  est  muni  de  portes  à  l'avant  et  à  l'arrière. 

Les  appareils  de  sécurité,  niveau  d'eau,  manomètre,  etc.,  sont  placés,  ainsi  que  les  prises  de 
vapeur,  sur  une  colonnette  spéciale  qui  communique  avec  le  petit  dôme  des  soupapes.  La  prise 
de  vapeur  se  fait  par  un  tube  t)ercé  de  trous  et  placé  le  long  de  la  génératrice  supérieure  de  la 
chaudière. 

L'alimentation  se  fait  au  moyen  de  deux  injecteurs  Re.  Starting,  qui  peuvent  débiter  chaoun 
150  litres  (33  gallons)  d'eau  à  la  minute. 

L'eau  injectée  dans  la  chaudière  à  0™  150  (5  *b/io  pouces)  au-dessous  du  plan  d'eau  normal  entre 
par  un  tuyau  qui  débouche  dans  une  auge  horizontale.  On  a  voulu  ainsi  chercher  à  retenir  dans 
cette  auge  les  sels  précipitables  par  la  chaleur.  Un  autoclave  permet  de  sortir  l'auge  pour  la 
nettoyer. 

La  chaudière  est  munie  d'un  souffleur,  d'un  robinet  d'extraction  avec  poche  de  vidange  et 
d'autoclaves  pour  la  visite.  La  porte  du  foyer  est  analogue  aux  portes  glissantes  du  type  Ouest  et 
au-dessus  d'elle  se  trouve  une  petite  porte  pour  examiner  l'état  du  feu. 

La  chaudière  est  portée  par  trois  entretoises  du  châssis  et  est  ^\éQ  à.  la  partie  arrière  afin 
d'éviter  que  par  la  dilatation  les  tuyaux  de  prise  de  vapeur  ne  puissent  être  rompus. 
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Fig.  1.—  Chaudière.  Coupe  longitudinale. 


Fig.  2.  —  Cbaudiôre.  Élévalion. 
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Elle  est  entièrement  construite  en  tôle  d'acier  doux  (donnant  aux  essais  à  la  traction 
45  kilogrammes  à  la  rupture  et  25  p.  c.  d'allongement)  ;  toutes  les  rivures  longitudinales  sont 
remplacées  par  des  soudures;  des  essais  à  la  traction  faits  dans  les  soudures  ont  donné  une 
moyenne  de  résultats  équivalents  à  «^/loo  de  la  résistance  trouvée  pour  le  métal  lui-môme. 

Les  tubes  sont  eu  acier  sans  soudure  et  ne  sont  pas  raboutés.  Ils  sont,  du  côté  de  la  boîte  à  feu^ 
entourés  d'une  virole  en  cuivre  rouge  brasée  sur  le  corps  du  tube.  Cette  virole  est  destinée  à 
permettre  un  dudjeonnage  plus  facile  du  tube  dans  la  plaque  en  acier. 

Les  dimensions  principales  de  la  chaudière  sont  : 

(  birecte.     .     .     .         ISm^OO  (    140  pieds  carrés). 

Surface  de  chauffe  .     .  j  Tubulaire  .     .     .  125">»88  (1,355  - 

1  Total    ....  138«»«88  (1,495  pieds  carrés). 

Surface  de  grille 2«n«40  (25.8       — 

Timbre 12«^100  (26  Vi  livres). 

!  Diamètre   .     .     .  0'»050  (2  pouces). 

Longueur  .     .     .  3«000  (9  pieds  10  Vs  pouces). 

Nombre     ...  282 

Cette  chaudière  fournit  la  vapeur  à  deux  machines  dont  l'une  actionne  la  dynamo  généjtitrice 
et  l'autre  l'excitatrice. 

MACHINES  A  VAPEUR. 

a)  Machiiie  principale. 

Cette  machine  (fig.  4  à  8),  qui  est  à  deux  cylindres  compound,  est  placée  transversalement  par 
rapport  à  la  voie,  c'est-à-dire  que  les  fonds  de  cylindres  se  trouvent  à  droite  et  k  gauche  de  l'axe 
de  la  voie,  l'arbre  moteur  lui  étant  parallèle. 

La  vapeur  arrive  en  A  par  le  tuyau  de  prise  de  vapeur  et  une  soupape  équilibrée  B,  mise  en 
action  par  le  mécanicien,  permet  d'en  régler  l'arrivée. 

La  vapeur  pénèti'e  alors  dans  le  distributeur  cylindrique  C,  passe  au  petit  cylindre  où  elle 
subit  une  certaine  détente,  passe  de  là  dans  le  tuyau  D  qui  sert  de  réservoir  intermédiaire  et  se 
rend  par  le  distributeur  £  dans  le  grand  cylindre  et  de  là  dans  le  tuyau  d'échappement  F. 

Le  piston  du  petit  cylindre  met  en  mouvement  l'arbre  par  l'intermédiaire  d'une  seule  tige  et  de 
deux  bielles  motrices,  tandis  que  le  grand  piston  ne  l'actionne  que  par  une  seule  bielle. 

Afin  d'avoir  une  machine  dans  laquelle  les  efforts  dus  à  l'inertie  des  pièces  en  mouvement  se 
détruisent  constamment,  les  manivelles  sont  calées  à  180^  et  les  pièces  à  mouvement  alternatif 
ont  pour  les  deux  cylindres  rigoureusement  le  même  poids.  La  distribution  est  commandée  pour 
chaque  cylindre  par  un  excentrique  à  calage  invariable  qui  agit  par  une  manivelle  sur  le  tiroir 
cylindrique. 

Enfin,  pour  égaliser  l'usure  des  tables  de  tiroir,  on  donne  aux  distributeurs  un  mouvement  alter- 
natif dans  le  sens  de  leurs  axes  par  une  série  de  leviers  mus  par  une  manivelle  w,  actionnée  elle- 
même  par  une  roue  dentée  n  et  une  vis  sans  fin  o.  La  vis  o  est  mise  en  mouvement  par  une  mani-' 
velle  dont  le  manneton  est  conduit  par  un  point  de  la  barre  d'excentrique  du  grand  cylindre. 

Conmie.  détail  de  construction,  nous  indiquerons  que  les  distributeurs  sont  de  simples  tiroirs  à 
ooquille  et^  glaces  cylindriques.  Ces  tiroirs  sont  appuyés  sur  leurs  glaces  par  des  ressorts  à 
boudins  logôs  dans  les  alvéoles  qui  sei*vent  d'axes  aux  distributeurs  et  par  la  pression  de  la  vapeur. 
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Fig.  5.  -  Machine  à  vapeur  principale.  Élévation. 


Fig.  0.  —  Machine  à  vapeur  principale.  Coupe  verticale. 


Fig.  7.  —  Machine  à  vapeur  principale.  Plan. 
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IFig.  8.  Machine  à  vap-'ur  prln^ipile^  Coupes  transversales. 


Fig.  9.  —  Machine  à  vapeur  principale.  Montage. 
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Le  graissage  des  cylindres  est  fait  au  moyen  d'un  graisseur  à  compression,  système  Bourdon. 
Le  bftti  de  la  machine,  t\^  léger,  est  fait  avec  des  tôles  d'acier  et  des  entretoises  en  acier  coulé. 
Les  dimensions  principales  de  cette  machine  et  les  conditions  de  marche  sont  : 

Course  des  pistons 0.300  (11  *5/,^  pouces) 

Diamètre  du  petit  cylindre 0.430  (16  «8/^c    —    ) 

—  grand  cylindre 0.625(24   R/g      —     ) 

Vitesse  normale  à  la  minute 360  tours. 

Introduction  constante  : 

Petit  cylindre ' 0.60 

Grand    — 0.60 

b)  Machine  actionnant  Vexcitairlcc, 

Cette  machine  est  à  deux  cylindres,  non  compound  et  du  type  pilon.  Les  deux  manivelles  sont 
calées  à  180®,  ce  cjui  équilibre  seulement  en  partie  les  efforts  d'inertie  et  laisse,  en  outre,  subsister 
un  couple.  Les  excentriques  sont  à  calage  invariable  et,  comme  cett€  machine  doit  marcher  à 
vitesse  constante,  un  régulateur  de  vitesse  placé  dans  le  volant  agit  sur  la  valve  d'arrivée  de 
vapeur. 

Les  tiroirs  et  les  lumières  des  glaces  sont  disposés  circulairement,  de  façon  que  le  tirQ^-  étant 
mobile  autour  de  son  axe  horizontal,  s'il  s'établit  à  un  moment  donné  un  mauvais  frottement  en 
un  point,  le  tiroir  puisse  tourner  et  éviter  ainsi  un  grippage. 

Cette  machine  est  placée  de  manière  que  son  axe  est  perpendiculaire  à  la  voie  ;  elle  actionne 
directement  la  dynamo-excitatrice.  - 

Le  bâti  est  en  tôle  et  cornières,  comme  celui  de  la  machine  à  vapeur  principale. 

Dimensions  principales  et  conditions  de  marche. 

Course  des  cylindres 0.150  (5  *  Vie  pouces) 

Diamètre        —         0.150(5*5/,6     —    ) 

Vitesse  normale  en  tours  à  la  minute 300 

Introduction  con.stante 0.50  p.  c. 

Châssis.  —  L'ensemble  des  appareils,  chaudière,  machines  à  vapeur,  machines  électriques 
(génératrice  et  excitatrice),  etc.,  sont  montés  sur  un  châssis  en  acier  de  15™  150  (49  pieds 
8  V«  pouces)  de  longueur  (fig.  10). 

Ce  châssis  est  formé  par  deux  profilés  en  double  T  de  0.400  (15  '/*  pouces)  de  hauteur  d'âme, 
formant  longerons.  Ces  deux  longerons  sont  réunis  par  les  deux  traverses  d'avant  et  d'arrière, 
traverses  sur  lesquelles  sont  fixés  les  attelages  (type  Etat).  En  outre,  deux  entretoises  en  acier 
coulé,  placées  suivant  les  axes  des  bogies,  servent  à  réunir  les  deux  longerons  et  reçoivent  les  pivots. 

La  chaudière  repose  sur  le  châssis  en  trois  points  :  1°  sur  une  entretoise  placée  près  de  la 
boîte  à  fumée;  2°  sur  la  traverse-pivot  du  bogie  arrière  par  des  patins  ajustables,  et,  enfin,  elle 
est  ^xée  à  une  entretoise  courbe  qui  se  trouve  au-dessous  de  la  boîte  à  feu. 

La  machine  à  vapeur  principale  a  l'une  de  ses  flasques  supportée  par  une  entretoise  en  acier 
coulé  et  l'autre  par  la  traverse-pivot  du  bogie  d'avant. 

On  s'est  servi  aussi,  pour  entretoiser  le  châssis,  du  bAti  de  la  génératrice  et  de  celui  qui  sup- 
porte l'excitatrice  et  sa  machine  à  vapeur. 
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Fig.  If.  —  I^enmotiv*  «u  ujctntage. 
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Enfin,  les  fers  qui  supportent  le  tablier  en  tôle  et  le  tablier  lui-môme  concourent  également  à 
augmenter  cette  rigidité.  Toutefois,  il  n'existe  dans  le  chftssis  aucune  croix  de  Saint- André. 

Le  chAssis  porte,  de  plus,  les  deux  caisses  à  eau  et  les  caisses  à  combustible  placées  le  long  de  la 
chaudière  et  une  cabine  en  menuiserie  dans  laqueUe  se  trouve  toute  la  machinerie. 

Cette  cabine  est  arrondie,  en  forme  de  coupe-vent,  du  côté  avant. 


Contenance  des  caisses  à  eau     .     .     . 
—  —  combustible . 


12  tonnes  (11  tonnes  16  cwts). 
4     _     (  3    --      19  —  ). 


Bogies.  —  L'ensemble  de  la  machine  repose  sur  deux  bogies  comprenant  chacun  quatre 
essieux  (fig.  15  et  16). 

Le  châssis  de  chaque  bogie  est  constitué  par  deux  longerons  réunis  par  une  entretoise  en  acier 
coulé  qui  porte  le  pivot  et  deux  entretoises  en  tôle  et  cornières  placés  de  chaque  côté  de  la  pre- 
mière. Chaque  longeron  est  formé  par  deux  tôles  jumelles  de  12  millimètres  ('/t  pouce),  distantes 
de  40  millimètres  (1  o/i«  pouce)  et  rivées  sur  un  cadre  en  acier  forgé. 

On  a  voulu,  par  cette  disposition,  assurer  la  rigidité  des  longerons  et  éviter  l'emploi  de  glissières 
de  boîtes  à  graisse  dont  les  côtés  du  cadre  tiennent  lieu. 

Dans  le  but  d'obtenir  une  égale  répartition  des  poids  entre  les  essieux  d'un  môme  bogie,  on  les 
a  réunis  deux  à  deux  par  des  ressorts  longitudinaux  qui  tiennent  lieu  de  balanciers. 


Fif.,15.  —  Bogies. 


Digitized  by 


Google 


VIII 

128 


FU.  IC.  —  Bogies. 

En  outre,  la  machine  repose  sur  le  bogie  par  l' intermédiaire  de  deux  genouillères  sphériques 
placées  dans  le  plan  perpendiculaire  à  la  voie  qui  contient  aussi  le  pivot.  Le  bogie  peut  donc 
osciller  autour  d'un  axe  horizontal  perpendiculaire  à  la  voie,  ce  qui  tend  à  donner  une  égale  répai- 
tition  des  charges  sur  les  essieux. 

Essieux  montés,  —  Ils  sont  composés  d'un  essieu  en  acier  [k  fusées  extérieures).  Sur  cet  essieu 
(fig.  17),  l'un  des  centres  est  calé  à  la  façon  ordinaire  et  à  la  pression  de  50  tonnes  (49  tonnes 
4  cwts).  L'autre  centi\\  qui  pour  la  dynamo-réceptrice  de  l'essieu  doit  être  démontable,  est 
seulement  ajusté  sur  la  portée  à  deux  diamètres  de  l'essieu.  On  doit  pouvoir  sortir  la  roue  et  la 
remettre  en  place  sans  employer  la  presse.  Le  centre  est  maintenu  par  des  boulons  d'assemblap? 
ajustés,  mi-partie  dans  le  moyeu  de  la  roue,  mi-partie  dans  le  renflement  de  l'essieu.  Un  freiu 
emi>èche  le  desserrage  dos  écrous  de  ces  boulons.  Ce  mode  d'assemblage  des  roues  sur  les  essieux 
n'a  pas  reçu  d'autre  application  en  France,  du  moins  à  notre  connaissance. 

Les  bandages  sont  embatus  sur  les  roues  à  la  manière  ordinaire  et  fixés  par  un  talon  et  des  vis 
avec  contre-écrou. 

Le  profil  est  celui  de.  l'Etat  français. 

Les  fusées  des  essieux  tournent  dans  des  boîtes  à  huile  (fig.  18)  en  acier  coulé  d'un  type 
spécial,  dans  lesquelles  so  trouve  un  coussinet  en  bronze  avec  alvéoles  rectangulaires  remplies  du 
mJtal  blanc. 

Une  porte  analogue  à  celles  des  boîtes  anglaises  permet  de  retirer  le  coussinet  sans  démonter  la 
boîte;  cette  porte  sert  aussi  do  butée  pour  l'essieu. 

Le  graissage  est  fait  par  un  tampon  analogue  à  ceux  employés  pour  les  wagons. 

Les  dimensions  des  fusées  sont  : 

Diamètre 130  millimètres  (5  */«  pouces). 

Longueur 187        —         (7  »/«    —    j- 
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Fig.  17.  —  Essieu  monté. 


Fig.  18.  —  Boites  &  huile. 
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Le  ressort  transmet  la  charge  à  la  fusée  par  Tintermédiaire  de  la  partie  inférieure  de  la  boite 
à  graisse,  ce  qui  fait  travailler  cette  pièce  en  acier  coulé  à  l'extension. 

Partie  électrique.  —  Le  principe  du  fonctionnement  de  la  locomotive,  au  point  de  vue  élec- 
trique, est  le  suivant  : 

La  machine  à  vapeur  principale  actionne  directement  la  génératrice,  qui  est  une  madiine  à 
courant  continu.  Cette  génératrice  est  excitée  par  le  courant  provenant  d'une  dynamo  mise  en 
mouvement  par  un  second  moteur. 

Le  courant  produit  par  la  génératrice  est  envoyé  en  dérivation  à  chacune  des  réceptrices  dont 
l'inducteur  et  l'induit  sont  montés  en  série. 

Afin  de  permettre  de  multiplier  les  essais,  on  a  fait  aboutir  au  tableau  de  distribution  tous  les 
conducteurs  des  diverses  machines,  de  manière  à  pouvoir  isoler  ou  grouper  au  besoin  une  ou  plu- 
sieurs des  réceptrices  et  faire  varier  par  suite,  momentanément,  soit  le  nombre  des  essieux 
moteurs,  soit  leurs  groupements. 

L'excitatrice  (fig  19, 20  et  21)  fonctionne  à  vitesse  constante  et,  comme  elle  est  auto-excitatrioe, 
f)n  peut  régler  sa  marche  de  façon  à  avoir  une  force  électro-motrice  sensiblement  constante,  et 
par  suite  le  courant  peut  être  utilisé  pour  l'éclairage. 

Pour  faire  varier  l'excitation  dans  la  génératrice,  il  existe  un  rhéostat  interposé  dans  le  circuit 
de  l'excitatrice  et  des  inducteurs  de  la  génératrice,  au  moyen  duquel  il  est  facile  de  régler  l'inten- 
sité du  courant  envoyé  dans  les  inducteurs,  et  par  suite  le  champ  de  la  génératrice. 

Afin  de  faire  varier  dans  les  limites  convenables,  au  point  de  vue  à  la  fois  de  l'intensité  et  de  la 
force  électro-motrice,  le  courant  produit  par  la  génératrice,  les  variations  de  vitesse  de  la  généra- 
trice et  de  sa  machine  à  vapeur  peuvent  être  combinées  avec  celles  de  l'intensité  du  champ.  Le 
mécanicien  a  donc  à  faire  usage,  pour  modérer  ou  accélérer  la  vitesse  de  la  locomotive  et  régler 
l'effort  de  traction,  de  la  valve  à  vapeur  de  la  machine  principale  et  du  rhéostat  du  circuit  de 
l'excitatrice.  (On  verra  plus  loin  qu'il  y  a  intérêt  à  ne  se  servir  que  du  rhéostAt.) 

Le  courant  ainsi  produit  est  envoyé  aux  réceptrices  qui  mettent  les  essieux  en  mouvement. 
Il  est  facile  de  concevoir  que  comme  l'intensité  et  la  force  électro-motrice  du  courant  peuvent 
varier  dans  des  limites  relativement  considérables,  il  soit  possible  de  faire  produire  à  chacun  des 
essieux  un  travail  qui  varie  lui-môme  en  fonction  du  produit  de  ces  deux  quantités. 

Au  démarrage,  par  exemple,  alors  que  la  force,  contre-électro-motrice  des  réceptrices  est  à  peu 
prés  nulle  et  que  par  suite  la  force  électro-motrice  à  produire  est  faible,  la  génératrice  peut,  au 
contraire,  fournir  un  courant  très  intense,  ce  qui  permet  de  démarrer  avec  grand  effort  de  trac- 
tion. La  force  contre-électro-motrice  des  réceptrices  augmentant  avec  la  vitesse,  l'intensité  du  cou- 
rant diminue  progressivement. 

Au  moment  du  démarrage,  on  règle  l'intensité  du  courant  et  on  évite  qu'elle  ne  dépasse  les 
limites  imposées  par  la  construction  des  dynamos  en  agissant  sur  le  courant  d'excitation. 

Pour  augmenter  momentanément  l'effort  de  traction  sans  fatiguer  la  génératrice,  le  tableau 
de  distribution  est  disposé  de  manière  à  permettre  de  coupler  en  série  deux  à  deux  les  réceptrices, 
C3  qui  diminue  de  moitié  l'intensité  du  courant  dans  la  génératrice  pour  un  môme  couple. 

Il  est  facile  de  se  rendre  compte  de  l'influence  de  l'excitation  sur  la  marche  de  la  génératrice  en 
considérant  que  si  l'on  appelle  : 

H  l'intensité  du  champ  ; 

I  l'intensité  du  courant  produit; 

C  le  couple  résistant  de  la  génératrice. 
On  a:  HI  =  KG  (K  constante). 
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Fig.  21    —  Machine  à  vapeur  excilatiice.  Coupes. 

Or,  ici,  par  suite  de  l'admission  invariable,  le  travail  par  tour  est  constant,  donc  C  est  constant. 

Si  donc  l'excitation  augmente  et  par  suite  H,  l'intensité  du  courant  produit  est  diminuée,  et  par 
là  même  l'effort  de  traction;  réciproquement,  en  diminuant  l'excitation,  on  augmente  l'intensité  du 
courant  produit  et  par  suite  l'effort  de  traction.  En  un  mot,  l'effoit  de  traction  disponible  variera 
en  sens  inverse  de  l'excitation. 

En  résumé,  le  conducteur,  pour  régler  la  marche  de  sa  machine,  a  à  sa  disposition  la  valve  d'ad- 
mission de  vapeur  et  le  rhéostat  du  circuit  d'excitation  de  la  génératrice. 

Toutefois,  au  point  de  vue  économique,  il  y  aura  intérêt  à  ne  se  ser\'ir  pendant  la  route  que  du 
rhéostat  pour  éviter  le  laminage  de  la  vapeur  par  la  soupape  d'admission. 

Le  changement  de  marche  s'effectue  en  inversant  le  courant  dans  les  inducteurs  des  réceptrices. 

DynfxmO'génih'atrice,  —  La  djnamo-géuératrice  (fig.  22  et  23,  est  commandée  directement 
par  la  machine  à  vapeur  principale,  son  arbre  est  accouplé  à  celui  de  la  machine  à  vapeur  au 
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Fig.  tt,   -  Dynamo-géQârotrice.  Coupes. 


Fig.  23.  —  Dynamo-génératrice. 

moyen  d'un  manchon  à  plateau,  et  l'autre  extrémité  tourne  dans  un  coussinet  à  rotule  sphô- 
rique  porté  par  un  bâti  à  trois  bras  fixé  sur  l'armature  de  l'inducteur  qui  est  en  acier  doux. 

L'inducteur  est  circulaii*e  et  à  six  pôles. 

L'induit  calé  sur  l'arbre  est  du  genre  annulaire  lisse.  Il  a  un  diamètre  de  1™240  (4  pied 
^  Vio  pouces). 

La  prise  de  courant  est  faite  par  six  balais  en  charbon. 
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Les  conditions  normales  de  fonctionnement  de  cette  dynamo  sont  : 

Vitesse  normale 360  tours 

Force  électro-motrice    ....        400  volts. 


Courant  produit    .     .     •  j  i^t^^t^ 1.025  ampère». 

i  Force  électro-motrice    ....  50  volts. 

Courant  d  excitation  .     •  j  i^^nsité 95  ampères. 

X>ifnamo  eœcitatrice,  —  L'excitatrice  est  commandée  directement  par  le  moteur  pilon  décrit 
plus  haut. 

Son  inducteur,  à  quatre  pôles  en  acier  doux»  est  excité  par  deux  bobines  montées  en  dérivation. 
L'induit  est  du  genre  annulaire  lisse,  analogue  comme  construction  à  celui  de  la  génératrice. 
Les  constantes  de  cette  machine  sont  : 

Vitesse  normale 300  tours. 

Force  électro-motrice 50  volts. 

Intensité  normale 260  ampères. 

Comme  l'excitation  normale  de  la  génératrice  n'absorbe  que  95  ampères,  cette  machine  sert 
aossi  à  l'éclairage  de  la  locomotive,  puisque,  ainsi  qu'on  Ta  vu  plus  haut,  elle  marche  à  potentiel 
constant. 

Réceptrices.  —  Les  huit  dynamos  réceptrices,  identiques  entre  elles,  ont  aussi  des  inducteurs  à 
quatre  pôles  à  deux  bobines. 

Les  induits  sont  disposés  en  anneaux  dentés  du  genre  Paccinotti. 

Le  courant  est  collecté  par  quatre  balais. 

L'induit  de  chaque  réceptrice  est  calé  sur  un  manchon  en  acier  coulé  portant  à  l'une  de  ses 
extrémités  un  plateau.  Deux  bagues  en  matière  élastique  sont  interposées  entre  ce  manchon  et 
l'essieu  pour  amoindrir  l'effet  de  la  trépidation  due  à  la  voie. 

Le  plateau  est  lié,  par  l'intermédiaire  de  chevilles  formant  tocs  et  entourées  de  caoutchouc,  à  la 
roue  calée  sur  l'essieu  et  l'entraînement  se  fait  par  cette  roue.  L'essieu  transmet  le  mouvement  à 
la  deuxième  roue. 

Afin  de  garantir  les  organes  des  réceptrices  des  poussières  de  la  route,  les  inducteurs  forment 
caisse  fermée. 

Les  inducteurs  sont  portés  directement  par  le  manchon  qui  entoure  l'essieu,  par  l'intermédiaire 
de  deux  coussinets  munis  de  graisseurs. 

Le  manchon  tourne  dans  ces  coussinets  et  afin  que,  par  suite  de  la  réation  due  au  travail  de  la 
réceptrice,  l'inducteur  ne  puisse  se  mettre  à  tourner,  les  distances  d'axe  des  essieux  ont  été 
choisies  de  manière  que  les  carcasses  inductrices  de  deux  moteurs  voisins  viennent  buter  l'un 
contre  l'autre,  ce  qui  détruit  les  deux  couples. 

De  petites  bielles  à  ressort  relient,  du  reste,  ces  carcasses  au  châssis. 

Les  conditions  de  fonctionnement  de  ces  réceptrices  sont  les  suivantes  : 

Force  contre-électro-motrice  . 400  volts. 

Intensité 125  ampères. 

Vitesse  normale 410  tours. 

Vitesse  correspondante  de  la  locomotive     ....      90  kilomètres  (56  milles). 
Puissance  développée 60  chevaux. 
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T 


Fig.  25.  "  Moteur.  C0Ji.es. 
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FIg.  26.  —  Appareil  de  manœuvre. 
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Fig.  27.  —  Carcasse  de  Tabri. 


Fig.  Î8.  —  Vue  extérieure  de  la  locomotive. 


Digitized  by 


Google 


Digitized  by 


Google 


I 


Digitized  by 


Google 


VIII 

140 

Frein.  —  La  locomotive  est  munie  de  deux  freins,  l'un  à  main,  l'autre  à  air  comprimé.  Ces 
deux  freins  agissent  tous  les  deux  sur  les  deux  essieux  du  milieu  de  chaque  bogie. 

Au  lieu  que  les  sabots  viennent  s'appliquer  comme  d'ordinaire  sur  les  bandages,  ils  sont 
disposés  de  manière  à  serrer,  pour  chacun  deg  essieux  freinés,  sur  un  tambour  en  acier  coulé  fixé 
à  la  roue  calée  sur  l'essieu,  en  sorte  que  c'est  par  l'intermédiaire  do  cette  roue  et  de  l'essieu 
agissant  par  torsion,  que  l'action  du  frein  est  transmise  à  la  deuxième  roue  de  l'essieu. 

La  moitié  seulement  du  poids  de  la  machine  se  trouve  de  la  sorte  freiné. 

Le  frein  à  air  comprimé  est  du  système  Westinghouse. 

La  construction  de  cette  locomotive  a  été  faite  : 

Pour  la  partie  mécanique  : 
A  la  Compagnie  française  d'Ivry,  pour  les  châssis  des  bogies,  essieux  montés,  boîtes  à  graisse,  etc .  ; 
Aux  forges  et  chantiers  de  la  Méditerranée,  au  Havre,  pour  le  châssis  principal,  la  chaudière, 
les  machines  à  vapeur  et  le  montage  de  la  partie  mécanique. 

Pour  la  partie  électrique  : 
A  M.  Brown,  Boveri  et  C^°,  à  Badcn,  près  Zurich  (Suisse),  pour  les  machines  électriques. 

Enfin,  le  montage  de  la  partie  électrique  a  été  fait  au  Havre,  par  les  soins  de  la  Société  de 
traction  électrique. 

U inspecteur  de  la  iractiom, 
N.  Mazbn. 

N.  B.  —  Cette  première  locomotive,  essayée  d'abord  entre  le  Havre  et  Beuzeville,  puis  entre 
Paris  et  Mantes  par  Argcnteuil,  a  permis  de  recueillir  les  coefficients  sur  lesquels  on  s'est  basé 
pour  l'établissement  de  deux  nouvelles  locomotives  électriques  d'une  beaucoup  plus  grande 
puissance.  Ces  locomotives,  actuellement  en  construction,  seront  mises  en  service  sur  le  réseau 
de  rOuest. 

N.  M. 
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ANNEXE. 

Vote  sur  les  essais  de  la  locomotive  <  la  Fusée  électrique  » 

Par  M.  MÂZEN 

I>8PBCTBUR  DB  LA  TRACTION  DBS  CHBUINS  DB  FBR  DB  L*0nB8T 


Les  essais  qui  ont  été  faits  sur  le  réseau  de  l'Ouest,  avec  la  locomotive  [la  Fu^ée  électrique) 
construite  dans  les  ateliers  de  la  Société  des  forges  et  chantiers  de  la  Méditerranée,  au  Havre, 
pour  le  compte  de  la  Société  de  traction  électrique,  système  J.-J.  Heilmann,  se  divisent  en  trois 
périodes  : 

Prehiârb  péricdb.  —  Essais  préliminaires  sur  place  et  sur  des  voies  de  service  au  Havre. 
Dbuxiâme  pÂRiCDB.  —  Essais  sur  la  ligne  de  Paris  au  Havre  entre  le  Hax>re  et  Beuzeville. 
TroisiAmb  période.  —  Essais  et  remorque  de  trains  du  service  entre  Paris  et  Mantes  par 
Argenteuil, 

\^  période  :  Essais  préliminaires. 
A.  Essais  sur  place. 

Ces  essais,  effectués  au  Havre,  ont  permis  de  se  rendre  compte  du  bon  fonctionnement  et  dû  ren- 
dement de  chacun  des  organes  composant  la  locomotive,  chaudière,  machines  à  vapeur  principale 
et  d'excitation,  dynamo-génératrice,  dynamo-excitatrice  et  moteurç  électriques. 

n  résulte  de  ces  essais  que  les  rendements  des  divers  appareils  à  charge  moyenne  ont  été  : 

Groupe  principal  (machines  à  vapeur  principale  et  génératrice) 0.750 

Moteurs  électriques    »••... 0.900 

Rendement  total  entre  le  travail  indiqué  aux  (^lindres  à  vapeur  et  le  travail  à  la  jante 

des  roues 0.675 

La  dépense  moyenne  de  vapeur  par  cheval  indiqué  a  été  de  10^0*500  (23^^^-150). 

B.  Essais  sur  voies  (octobre  1893). 

La  locomotive  a  circulé  sur  les  voies  de  marchandises,  entre  Graville  et  le  Havre,  à  des  vitesses 
croissantes  allant  jusqu'à  54  kilomètres  (33  1/2  milles)  à  l'heure  ;  elle  a  pu  remorquer  un  train 
de  375  tonnes  (369  tonnes  19  cwts)  en  palier  à  la  vitesse  de  20  kilomètres  (12.4  milles)  et 
diverses  rames  de  wagons  à  des  vitesses  variables* 

2^  période  :  Essais  sur  la  ligne  de  Paris  aa  Havre  entre  le  Havre  et  Beaieville. 

Les  essais  ont  eu  lieu  du  18  janvier  au  14  février  1894,  et  dans  les  conditions  suivantes  : 
Ils  ont  été  divisés  en  quatre  séries,  dont  les  deux  premières  comprenaient  les  essais  à  faible  et 
à  moyenne  vitesse  et  les  deux  dernières  les  essais  à  grande  vitesse.  Ci-après  les  renseignements 
généraux  relatifs  à  ces  essais  dont  les  résultats,  au  point  de  vue  en  particulier  de  la  vitesse,  sont 
consignés  dans  les  graphiques  annexés  (n^  1  à  n<^  9). 
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i8  janvier  1894, 


\^  sÂRis  :  Faible  vitbssb. 

Entre  le  dépôt  du  Havre  et  la  halte  de  Graville  (voies  de  marchandises)  : 

1^  Trois  trajets  HLP,  vitesse  20  à  35  kilomètres  (12.4  à  21 .6  milles)  ; 

2^  Démarré  un  train  de  420  tonnes  (413  tonnes  8  cwts)  en  courbes  et  contre-courbes,  sur  rampe 
de  1  à  2  millimètres  (1/24  à  1/12  pouce),  remorqué  ce  train  à  Graville,  à  une  vitesse  d'environ 
20  kilomètres  (12.4  milles)  ; 

3^^  Démarré  et  remorqué  dans  les  mômes  conditions  une  rame  de  19  voitures  pesant  ensemble 
260  tonnes  (255  tonnes  18  cwts)  ; 

4<>  Démarré  et  remorqué  un  train  de  384  tonnes  (377  tonnes  19  cwts). 

ESSAIS  ENTRE  LE  HAVRE  ET  BEUZEVILLE. 


TRAINS. 

Vitesse 
moyenne 

Nombre 
de 

voitures. 

Poids 
du  matériel 

Ghargement 
évalué. 

Poids  total     1 
remorqué      1 

en 
kilom. 

en 
miUes. 

eo 
tonnei. 

en 
tonnes 
angl. 

en 
tonnes. 

en 
tonnes  1 
angL  1 

19  janvier  1894.  (Voir  graphique  n<»  1.)                                              1 

A 

25.7 

16.0 

f» 

m 

«» 

M°«  Ouest  840 

59.7 

58.15 

B 

30 

18.6 

tt 

» 

« 

— 

59.7 

58.15 

C 

25.7 

16.0 

12 

101 

100 

— 

101 

100 

D.    .    .    .    .    . 

30 

18.6 

12 

101 

iOO 

— 

101 

100 

20janme7'  1894.  (Voir  graphique  n^  2.)                                              || 

A 

25.7 

16.0 

15 

131.5 

129.8 

M»»  Ouest  840 

131.5 

129.8 

B 

30 

18.6 

15 

131.5 

129.8 

__ 

131.5 

129.8 

G 

34 

21.1 

18 

155 

152.11 

— 

155 

152.11 

D 

30 

18.6 

18 

155 

152.11 

— 

155 

152.11 

2*  sâRiB  :  Vitesse  moyenne.                                                   I 

25  janvier  1894.  (Voir  graphique  u?  3.)                                              | 

A 

44 

27.3 

» 

» 

«1 

«> 

*> 

tt 

B 

36.6 

22.7 

«1 

m 

f> 

«1 

• 

it 

G 

39.6 

24.6 

7 

48.5 

47.14 

M 

48.5 

47.14 

D 

30 

18.6 

7 

48.5 

47.14 

» 

48.5 

47.14 

26  janvier  1894.  (Voir  graphique  n9  4.)                                               1 

A 

39.6 

24.6 

8 

56.5 

55.12 

1» 

(1)56.5 

55.12 

B 

38.7 

24.0 

8 

56.5 

55.12 

• 

56.5 

55.12 

G 

30.6 

19.0 

8 

56.5 

55.12 

li 

56.5 

55.12 

D.    .    .    ,    .    . 

30 

18.6 

8 

56.5 

55.12 

«1 

56.5 

55.1^ 

(1)  Fourgon  dyni 

imométriç 

lue  à  ce  tr 

aio  et  &  tous  lea  sui 

ranu. 
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nuiifs. 


Vitesse 
moyenne 


en 
kUom. 


Nombre 

de 
Toitures. 


Poids 
du  matériel 


en 
tonnes. 


en 
tonnes 
angl. 


Ghai^ment 
éyalné. 


en 
tonnes. 


en 
tonnes 
angl. 


A 

B 
G 
D 

A 
B 
G 
D 

A 
B 
G 
D 

A 
B 
G 
D 

A 
B 
G 
D 


51.4 

31.9 

51.4 

81.9 

51.4 

31.9 

30 

18.6 

55 
60 
51.6 
30 


48.5 

42.16 

» 

f» 

43.5 

43.5 

42.16 

« 

»» 

43.5 

57.5 

56.12 

•» 

•• 

57.5 

57.5 

56.12 

« 

• 

57.5 

51.4 

31.9 

57 

35.5 

53 

32.9 

30 

18.6 

53 

32.9 

60.5 

37.6 

47.3 

29.4 

30 

18.6 

53 

32.9 

60.5 

37.6 

60 

37.3 

30 

18.6 

2*  BÈME  :  Vitesse  moyenne.  (Suite.) 
27 janvier  1894.  (Voir  graphique  n«  5.) 
6 
6 
8 
8 

3"^  sâRiE  :  Grande  vitesse. 

2  février  1894,  (Voir  graphique  n®  6.) 
7 

7 
7 
7 

3  féorier  1894.  (Voir  graphique  n*>  7.) 

7 
7 
7 
7 

9  février  1894.  (Voir  graphique  n®  8.) 

7 
7 
7 
7 

10  février  1894.  (Voir  graphique  n*>  9.) 


34.2 
37.3 
32.0 
18.6 


54.5 
54.5 
54.5 
54.5 


53.13 
53.13 
53.13 
53.13 


11.5 
11.5 
11.5 
11.5 


11.7 
11.7 
11.7 
11.7 


Poids  total 
remorqué 


tonnes. 


66 
66 
66 
66 


en 
tonnes 
angl. 


54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

54.5 

53.13 

10.5 

10.7 

65 

42.16 
42.16 
56.12 
56.12 


64 
64 
64 
64 

64 
64 
64 
64 

64 
64 
64 
64 

65 
65 
65 
65 


On  a  mesuré  approximativement  le  combustible  dépensé  pendant  un  certain  nombre  de  trains 
d'essais;  le  tableau  suivant  rend  compte  de  ces  consommations.  Toutefois,  nous  devons  faire 
remarquer  que  nous  ne  saurions  tirer  dés  à  présent  des  conclusions  bien  nettes  des  résultats, 
même  moyens,  fournis  par  ces  essais,  car  ils  ont  porté  à  la  fois  sur  un  parcours  trop  peu  étendu 
et  peu  favorable  à  des  essais  par  suite  de  la  nature  du  profil. 
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CONSOMMATION  DE  CHARBON. 


TRAINS. 

Poids 
da  train. 

Poids 

du  train 

avise  la 

locomotiya. 

Charbon 
dépensé 
au  total. 

II 

1. 

fi 

Par  tonne       II 

kilométrioue,    H 

y  compris       H 

la  machine.     | 

1    . 
8 -si 

Par  tonne       1 
kilométrique 
de              1 
train  remorqué.  || 

.1  i 

H 

Tonnes 

Tonnes 
angl. 

Tonnes 

Tonnes 
angl. 

KUog. 

Lirres. 

Kilo«. 

Livres. 

Or. 

Oneea. 

Gr. 

Onces. 

27  janvier  1894. 

1 

A.    .    . 

61 

60 

175 

172.5 

300 

662 

11.5 

40.8 

65.9 

3.80 

m 

10.90 

B.    .     . 

« 

. 

9 

9 

120 

265 

4.6 

16.3 

26.3 

1.52 

75 

4.38 

C.     .     . 

«• 

n 

n 

9 

290 

639 

11.2 

39.8 

63.7 

3.67 

183 

10.55 

D.  .   . 

«> 

- 

w 

9 

160 

353 

6.2 

2Z.0 

35.1 

2.03 

100 

5.77 

2  février  1894, 

II 

A.   .   . 

65 

64 

179 

176.4 

256 

564 

9.8 

34.8 

55.0 

3.17 

151 

8.71 

B.   .   . 

« 

n 

w 

9 

80 

176 

3.1 

11.0 

17.1 

1.00 

47 

2.71 

C.    .   . 

« 

• 

• 

9 

300 

662 

11.5 

40.8 

64.4 

3.72 

178 

10.27 

D.  .   . 

« 

m 

m 

9 

80 

176 

3.1 

11.0 

17.1 

1.00 

47 

2.71 

3  février  1894. 

1 

A.  .   . 

65 

64 

179 

176.4 

240 

529 

9.2 

32.6 

51.5 

2.97 

142 

8.19 

B.  .   . 

9 

» 

» 

9 

80 

176 

3.1 

11.0 

17.1 

1.00 

47 

2.71 

C.   .   . 

M 

m 

• 

n 

280 

617 

10.8 

38.3 

60.1 

3.47 

165 

9.52 

D.   .    . 

«t 

- 

9 

9 

90 

198 

3.5 

12.4 

19.3 

1.11 

53 

3.06 

9  février  1894. 

II 

A.    .   . 

65 

64 

179 

176.4 

216 

476 

8.3 

29.4 

46.4 

2.68 

128 

7.39 

B.    .    . 

m 

9 

9 

*» 

80 

176 

3.1 

11.0 

17.1 

1.00 

47 

2.71 

G.   .    . 

m 

W 

9 

9 

240 

529 

9.2 

32.6 

51.5 

2.97 

142 

8.19 

D.  .    . 

m 

n 

• 

9 

100 

220 

3.8 

13.5 

21.4 

1.23 

59 

3.40 

10  février  1894. 

II 

A.   .   . 

66 

65 

180 

177.3 

264 

582 

10.2 

36.2 

56.4 

3.25 

154 

8.S9 

B.    .    . 

H 

w 

9 

9 

80 

176 

3.1 

110.3 

17.0 

0.98 

45 

2.60 

C.    .    . 

n 

- 

9 

9 

290 

639 

11.2 

39.7 

61.9 

3.57 

169 

9  75 

D.   .    . 
Moyenne 

«* 

« 

9 

9 

80 

176 

3.1 

11.0 

17.0 

1.00 

45 

2.60 

Totaux.   .    .   . 
)  trains  montants  (B  et  D) .   . 

3626 

7989 

139.6 

594.6 

781.3 

45.14 

2166 

124.96 

95 

209 

3.6 

12.8 

20.4 

1.18 

56 

3.23 

Moyenne 

3  trains  descendants  (A  et  C). 

267 

589 

10.3 

36.5 

57.6 

3.32 

160 

9.23 

Moyenne  trànà 

raie.   .... 

181 

399 

6.9 

24.5 

39 

2.25 

108 

6.23 
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A  la  suite  de  cette  série  d'essais,  il  a  été  fait  quelques  trains  d'expériences  avec  la  machine  à 
bogies  Ouest  957,  non  à  titre  comparatif,  puisque  ce  type  de  locomotive  est  plus  puissant  que  la 
«  Fusée  électrique  »,  mais  seulement  pour  se' rendre  compte  de  la  différence  existant  entre  une 
locomotive  à  vapeur  et  une  locomotive  électrique,  au  point  de  vue  de  la  résistance  au  roulement. 

Les  courbes  du  diagramme  n*>  10  donnent  les  vitesses  auxquelles  ont  été  effectués  ces  essais. 

La  conclusion  à  tirer  de  ces  expériences  est  que  la  locomotive  électrique  a  une  résistance  au 
roulement  très  légèrement  supérieure  à  celle  du  train,  tandis  que  celle  de  la  locomotive  à  vapeur 
est  de  beaucoup  plus  élevée  à  gmude  vitesse. 

En  particulier,  à  la  vitesse  do  62.5  kilomètres  (38.8  milles)  on  a  pu  constater  que  la  résistanoe 
au  roulement  était  : 

Pour  la  locomotive  à  vapeur  957  .     .     .     .       1 1 .2  kilos  par  tonne    (25    livres  par  tonne). 

Pour  la  locomotive  électrique 5.1  —  (HVj  —  )• 

Pour  les  voitures 4.5  —  (10  —  ). 

(Ces  deux  machines  circulant  régulateur  fermé.) 

Les  diagrammes  1 1  et  12  donnent  un  exemple  de  la  courbe  de  l'offort  de  traction  relevé  par  les 
appareils  enregistreurs  du  fourgon  djnamométrique  pour  le  cas  d'une  locomotive  à  vapeur  et  de 
la  locomotive  électrique  dans  les  mômes  conditions  de  charge,  de  vitesse  et  de  profil. 

Z^  période  :  Estais  tnr  la  ligne  de  Parle  à  Mantes  par  Argentenil. 

Les  essais  ont  eu  lieu  du  25  avril  au  9  mai  1894.  (Voir  graphiques  n^  13  et  14.) 

P^jour  :  25  avHl  1894. 

Matin  :  Yoyagc  hautAe-'pîcd  entre  Mantes  et  Limât/,  afin  de  s'assurer  du  bon  état  des  organes  de 
la  machine. 

2°  jour  :  î^' 7nai  1894. 

Matin  :  Yoyage  de  Mantes  à  Paris.  —  Train  de  huit  voitures.  Poids  remorqué,  61  tonnes 
(60  tonnes).  (Arrêts  à  Meulau  et  à  Conflans.) 

Soir  :  L'essai  comportait  d'abord  un  voyage  de  Paris  à  Argenteuil,  où  la  locomotive  a  été  tenue 
à  la  disposition  du  service  de  la  voie  pour  les  essais  à  eficctuer  sur  le  viaduc  ;  aussitôt  les  essais 
terminés,  la  locomotive  est  rentrée  à  Mantes  avec  son  train  (61  tonnes)  (60  tonnes). 

Séjour:  Vendredi  4  mai. 

Matin  :  Voyage  de  Mantes  à  Paris.  —  Train  de  huit  voitures.  Pgids  remorqué,  61  tonnes 
(60  tonnes).  Vitesse  moyenne,  65  kilomètres  (40.4  milles)  à  l'heure,  entre  Mantes  à  Argenteuil. 
Vitesse  maximum,  92  kilomètres  (57.2  milles)  à  l'heure.  (Arrêts  àMeulan  et  à  Coufians.) 

Soir  :  Paris  à  Mantes.  —  Même  train.  Arrêt  de  7  minutes  à  Conflans.  Vitesse  moyenne, 
61  kilomètres  (37.9  milles)  et  maximum,  96  kilomètres  (59.7  milles)  à  l'heure. 

4*^  jour  :  5  mai  1894. 

Malin  :  De  Mantes  à  Paris.  —  Train  de  huit  voitures.  Poids  remorqué,  61  tonnes  (60  tonnes). 
Vitesse  moyenne,  68.5  kilomètres  (42  Vi  milles)  à  l'heure.  Vitesse  maximum,  90  kilomètres 
(56  milles). 
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Soir  :  De  Paris  à  Manies.  —  Train  de  huit  voitures.  Poids  remorqué,  61  tonnes  (60  tonnesj. 
Vitesse  moyenne,  60.8  kilomètres  (42.6  milles)  à  l'heure.  Vitesse  maximum,  78  kilomètres 
(48.5  milles). 

5^  jour  :  8  mai  1894, 
l®**  Train  express  du  service  régulier  remorqué  par  la  machine  électrique. 

Soir  :  De  Mantes  à  Paris,  —  Train  express  n<*  54,  de  Caen  à  Paris.  Train  de  sept  voitures. 
Poids  remorqué,  63  tonnes  (62  tonnes).  Vitesse  moyenne,  78.6  kilomètres  (48.8  milles)  à  Theure. 
Vitesse  maximum,  105  kilomètres  (65.2  milles). 

Séjour  :  9  mai  1894, 

Matin  :  De  Paris  à  Mantes.  —  Train  de  sept  voitures.  Poids  remorqué,  70  tonnes  (68  tonnes 
18  cwts).  Vitesse  moyenne,  76.5  kilomètres  (47.5  milles)  à  l'heure.  Vitesse  maximum,  108  kilo- 
mètres (67.1  milles). 

Soir  :  De  Mantes  à  Paris. —  Train  de  voyageurs  n®  54,  Train  de  sept  voitures.  Poids  remorqué, 
70  tonnes  (68  tonnes  18  cwts).  Vitesse  moyenne,  70  kilomètres  (43.5  milles)  à  l'heure.  Vitesse 
maximum,  98  kilomètres  (60.9  milles). 

Soir  :  De  Paris  à  Mantes.  —  Retour  H.  L.  P.  Vitesse  moyenne,  53  kilomètres  (33  milles. 
Vitesse  maximum,  64  kilomètres  (39.7  milles). 

Dans  tous  ces  essais,  la  locomotive  électrique  s*est  bien  comportée,  le  service  a  été  assuré  saiis 
aucune  avarie  et  pendant  un  parcours  total  de  plus  de  1,900  kilomètres  (1,180  milles);  on  n'a 
jamais  eu  besoin  de  la  machine  de  secours. 

Tous  les  trains  ont  été  remorqués  dans  de  bonnes  conditions  et  aucun  retard  n'a  eu  lieu  du  fait 
de  la  locomotive. 

La  Fusée  présente  à  toutes  les  vitesses  une  stiibilité  satisfaisante  et  comparable  à  celle  d'une 
voiture  à  bogie,  la  suspension  est  douce  et,  pendant  les  divers  parcours,  on  a  constaté  qu'il  ne  se 
produisait  aucun  mouvement  soit  de  lacet,  soit  de  galop  ;  les  entrées  en  courbe  se  font  facilement 
et  jusqu'à  la  vitesse  de  108  kilomètres  (67  milles),  qui  a  été  atteinte  à  diverses  reprises  pendant 
les  essais  ;  les  seules  oscillations  remarquées  proviennent  exclusivement  des  légères  dénivellations 
de  la  voie. 

Cette  douceur  de  marche  est  due  principalement  à  la  constance  de  l'effort  aux  jantes  pendant  un 
tour  complet,  ce  qui  donne  un  effort  de  traction  constant  et,  par  suite,  une  traction  plus  àouce 
qu'avec  les  machines  ordinaires. 

En  outre,  par  suite  de  l'adhérence  totale,  le  patinage  est  complètement  évité.  Enfin,  pour  ce 
qui  est  de  la  dépense  de  combustible,  sans  vouloir  dès  à  présent  porter  un  jugement,  eu  égard  à 
la  durée  relativement  courte  des  essais,  nous  croyons  devoir  faire  remarquer  que,  malgré  l'inex- 
périence du  personnel  dans  la  conduite  de  la  machine,  la  dépense  n'a  été  que  de  5^630  par 
kilomètre  (19ï»^-97o  par  mille)  en  moyenne  (entre  Paris  et  Mantes). 

Nous  devons  dire,  du  reste,  que  depuis  le  premier  jour  des  essais  jusqu'au  dernier,  la 
consommation  de  combustible  de  la  locomotive  Heilmann  a  toujours  été  en  décroissant;  de 
6^ir'900  par  kilomètre  (24'*^-480  par  mille),  qu'elle  était  au  commencement  des  essais,  elle  est 
tombée  à  3ït«-730  par  kilomètre  (13ïiv-235  par  mille). 

Cette  faible  dépense  de  combustible  dépend  de  bien  des  éléments  : 

Tout  d'abord,  il  faut  remarquer  la  grande  puissance  de  la  chaudière  de  la  locomotive  électrique 
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(! '"ssai,  qui  n'a  jamais  eu  besoin  d'être  poussée  pour  fournir  la  vapeur  nécessaire,  ce  qui  fait  que 
Ton  s'est  toujours  trouvé  dans  de  bonnes  conditions  au  point  de  vue  économique.  D'un  autre  côté, 
>i  le  poids  coxtsidérable  de  la  locomotive  électrique  est  une  gêne  dans  les  fortes  rampes,  par 
ountre,  sa  £aible  résistance  au  roulement  fait  qu'en  palier,  à  vitesse  égale,  elle  absorbe  souvent 
à  grande  vitesse,  pour  se  traîner,  moins  de  puissance  que  les  locomotives  à  vapeur,  et  qu'elle 
peut,  en  outre,  descendre  à  grande  vitesse  des  pentes,  môme  très  peu  accentuées,  sans  consomma- 
tion de  vapeur,  alors  que  les  locomotives  ordinaires  sont  oblig(.'*es,  dans  les  mêmes  conditions, 
.l'en  consonuner, 

La  présente  note  ne  parle  ni  du  personnel,  ni  de  l'entretien  pour  lesquels  les  dispositions  de 
\i  machine  dressai  et  les  parcours  réalisés  n'ont  pas  permis  de  fixer  des  bases  suffisamment 
j.récises. 

L'Inspecteur  de  îa  traction, 
N.  Mazen. 
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Relevé  du  fourgon  dynamométrique. 

Machine  à  bogie  n^  957  (Ouest). 
Extrait  de  la  marche  du  train  du  11  février  1894  (H&vre  à  Beuieville). 
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Relevé  du  fourgon  dynamométrique. 

Machine  électrique. 
Extrait  de  la  marche  du  train  du  10  février  1894  (H&vre  à  Bettieville). 
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2"  NOTE 


L  ADMINISTRATION   DU   CHEMIN   DE   FER  DU    NORD   FRANÇAIS 


La  locomotive  électrique  en  essai  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  finançais 


CONSIDERATIONS  GENERALES. 

Lorequc  la  Compagnie  du  Nord  a  dressé  les  projets  do  prolongements  de  ses  lignes  dans  Paris 
pour  ètvc  soumis  à  l'enquôte  d'utilité  publique,  au  Conseil  municipal  et  aux  pouvoirs  publics,  elle 
s'est  préoccupée  des  conditions  spéciales  à  employer  pour  la  traction  de  ses  trains  dans  les  parties 
souterraines  qui  relieront  la  gare  du  Nord,  d'une'  part,  avec  les  Halles  centrales,  et,  d'autre 
part,  avec  le  boulevard  des  Capucines. 

C€s  prolongements  doivent  être  établis  sous  les  voies  publiques  et,  par  conséquent,  avec  des 
profils  à  fortes  déclivités.  Ils  seront  parcourus  par  deux  sortes  de  trains  :  les  uns,  métropolitains, 
ne  quittant  pas  les  prolongements,  les  autres,  allant  de  la  banlieue  sur  les  prolongements  et  rôci- 
j)roquement.  Ces  trains  seront  composés  avec  le  matériel  remorqueur  et  remorqué  en  usage  sur  le 
rtiseau,  et,  par  suite,  la  voie  sera  établie  comme  les  voies  ordinain:;s  de  chemin  de  fer  excluant  la 
possibilité  de  la  traction  électrique  par  câble  ou  par  frotteur. 

Loi'squo  la  question  de  l'établissement  de  ces  prolongements  s'est  posée  vis-à-vis  la  commission 
d'enquête,  le  conseil  municipal,  le  conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  etc.,  ces  diverses  assem- 
blées se  sont  préoccupées,  comme  la  Compagnie  elle-même,  des  moyens  à  employer  pour  ventiler 
(Convenablement  les  galeries  souterraines,  afin  d'en  chasser  la  vapeur  et  la  fumée  des  machines  et 
iussurer  le  transport  des  voyageurs  dans  des  conditions  de  salubrité  complètes. 

La  Compagnie  du  Nord  a  pensé  que  le  meilleur  moyen  de  ventiler  ces  souterrains  était  de  faire 
en  sorte  que  la  ventilation  devînt  inutile  en  se  servant  de  machines  de  traction  spéciales,  évitant 
l'introduction  de  vapeur  ou  de  fumée  dans  ces  galeries. 

Une  étude  de  machine  à  vapeur  spéciale  fut  faite.  Cette  machine  fonctionne  aujourd'hui  à  titre 
d'essai,  et  il  semble  que  le  problème  soit  déjà  résolu  de  cette  manière.  Cependant,  et  pour  éviter 
tout  mécompte,  la  Compagnie  crut  nécessaire  d'étudier  en  même  temps  un  type  de  locomotive 
électrique  répondant  aux  conditions  spéciales  de  l'exploitation  d'un  métropolitain,  c'est-à-dire 
d'une  locomotive  marchant  à  une  vitesse  assez  modérée,  mais  pouvant  franchir  les  rampes  aussi 
rapidement  que  les  pentes,  sans  cependant  donner  aux  appareils  générateurs  et  moteurs  des 
dimensions  exagérées. 
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C'est  en  se  plaçant  dans  cet  ordre  d'idées  que  la  Compagnie  du  Nord  a  entrepris  Tétude  d'une 
locomotive  électrique  et  qu'elle  a  adopté  le  programme  suivant  : 

1®  Prendre  comme  appareils  moteurs  des  machines-dynamos  à  courants  continus  calées  sur  les 
essieux,  attaquant  directement  chaque  roue  et  disposées  de  telle  sorte  que  la  vitesse  puisse  être 
réglée  par  le  mécanicien,  indépendamment  des  déclivités.  On  étudiera  successivement  deux  dispo- 
sitions :  l'une  avec  des  machines  ordinaires  pourvues  de  leur  collecteur  accolé,  mais  avec  une  exci- 
tation indépendante  à  l'aide  d'accumulateurs  portés  par  le  train  ;  l'autre  avec  des  machines  récep- 
trices débarrassées  des  commutateurs  et  balais,  l'action  de  ces  appareils  étant  remplacée  par  celle 
d'un  unique  distributeur  de  courant  alimentant  les  dynamos  réceptrices  indépendamment  les  unes 
des  autres  et  placé  sous  la  main  du  mécanicien  ; 

29  Choisir  comme  source  d'énergie  des  générateurs  mobiles  de  courant  transportés  avec  le  train 
en  communication  constant^î  avec  des  batteries  d'accumulateurs  également  portés  par  le  train  et 
destinées  à  régulariser  la  puissance  dépensée  par  la  traction,  de  telle  sorte  que  les  dynamos  et  les 
accumulateurs  puissent  agir  simultanément  au  moment  des.  démarrages  et  en  franchissant  des 
rampes,  c'est-à-dire  au  moment  du  plus  grand  travail,  et  isolément  en  palier  ou  sur  les  pentes, 
les  dynamos  rechargeant  les  accumulateurs  dans  ces  périodes  de  moindre  travail  ;  en  unmot,choisir 
et  composer  l'usine  génératrice  du  courant  de  manière  à  pouvoir  proportionner  à  chaque  instant 
la  dépense  de  courant  au  travail,  c'est-à-dire  avoir  une  dépense  constante,  si,  comme  cela  se  pra- 
tique avec  les  locomotives  ordinaires,  on  a  un  travail  sensiblement  constant  avec  des  vitesses 
variables,  soit,  c^  qu'il  est  désirable  d'obtenir,  une  dépense  variable  correspondant  à  une  vitesse 
constante,  la  môme  à  la  montée  qu'à  la  descente,  de  manière  à  obtenir  en  fait  une  accélération  de 
la  vitesse  conunerciale  sans  augmenter  les  plus  grandes  vitesses  de  marche  normale  obtenues 
aujourd'hui  avec  les  locomotives  à  vapeur  ; 

3^  Enfin,  et  accessoirement,  réaliser  une  disposition  spéciale  permettant  aux  dynamos  récep- 
trices de  fonctionner  en  génératrices  à  la  descente  des  pentes,  restituant  alors  une  partie  de  leur 
charge  aux  accumulateurs  portés  par  le  train. 

On  conçoit  facilement  que,  sauf  la  différence  des  données  numériques,  ce  programme  pourra 
être  étendu  à  toutes  les  locomotives,  et  que,  s'il  est  réalisé  pour  le  trajet  de  la  gare  du  Nord  aux 
Halles  avec  des  trains  légers  franchissant  de  fortes  déclivités  avec  des  vitesses  modérées,  il  ne 
sera  plus  bien  diflScile  de  le  généraliser  et  de  l'appliquer  avec  de  grandes  vitesses  aux  trains  lourds 
circulant  de  Paris  à  Calais  ou  de  Paris  à  Nice  sur  des  déclivités  modérées. 

On  peut  donc  espérer  faire  faire  un  pas  nouveau  à  la  question  de  la  traction  des  chemins  de  fer 
et  obtenir,  avec  des  dépenses  modérées  (par  suite  de  la  proportionnalité  de  la  dépense  au  travail), 
des  vitesses  commerciales  notablement  plus  élevées  sans  cependant  augmenter  notablement  les 
vitesses  effectives  de  marche  qu'il  n'est  pas  prudent  de  dépasser  dans  l'état  actuel  de  la  voie  et  des 
véhicules.  On  peut,  en  outre,  espérer  que  la  locomotive  électrique  ainsi  conçue  aura  l'avantage  de 
réduire  le  bruit  et  les  trépidations  et  de  donner  plus  de  douceur  au  mouvement  des  trains,  parce 
que  l'entraînement  des  essieux  moteurs  sera  produit  par  des  actions  mécaniques  qui  se  rap- 
prochent sensiblement  d'un  couple,  tandis  que,  dans  la  locomotive  à  vapeur,  les  mouvements 
alternatifs  des  pistons,  de  leurs  tiges  et  des  bielles  donnent  à  la  machine  des  mouvements  de  lacet, 
de  recul,  de  galop  et  de  roulis,  plus  fatigants  pour  les  rails,  en  produisant  un  bruit  de  ferraille- 
ment,  et,  de  plus,  absorbant  par  les  frottements  de  ces  organes  une  certaine  quantité  de  travail. 
Enfin,  les  réactions  des  essieux  sur  les  rails  dans  la  locomotive  électrique  doivent  être  sensible- 
ment constantes,  tandis  que  dans  les  locomotives  à  bielles,  ces  efforts  varient  notablement  dans  un 
tour,  en  plus  ou  en  moins  de  l'effort  moyen,  et  occasionnent  des  réactions  inégales  sur  chacune 
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des  deux  roues  en  produisant  des  chocs  nuisibles  à  la  conservation  des  organes  au  passage  des 
joints  des  rails  et  dans  les  appareils  spéciaux  de  la  voie  :  croisements,  traverses,  aiguillages,  etc. 

Quoi  qu'il  en  soit  du  plus  ou  moins  fondé  de  ces  espérances,  l'énoncé  seul  du  programme  et  dos 
améliorations  poursuivies  suffit  à  faire  ressortir  le  nombre  et  l'importance  des  questions  que  sou- 
lève la  construction  de  la  locomotive  électrique.  C'est  la  solution  de  ces  diverses  questions  qu'a 
entreprise  la  Compagnie  du  Nord  en  les  divisant  en  deux  grands  groupes  :  celles  relatives  à  la 
génération  du  courant,  celles  relatives  à  son  emploi  dans  les  machines  motrices.  Chacune  de  ces 
questions  elle-même  est  extrêmement  complexe,  et  la  Compagnie  du  Nord  a  cru  qu'il  était  prudent 
de  les  aborder  successivement.  Aussi,  la  machine  qu'elle  vient  de  construire  et  les  essais  qu'elle 
va  entreprendre  dans  quelques  jours,  n'ont  d'autre  but  que  l'étude  des  appareils  moteurs  ou  récep- 
teurs du  courant.  Dans  cette  machine  d'expériences,  l'appareil  générateur  qui,  dans  la  pensée  de 
la  Compagnie,  doit  être  double,  composé  de  dynamos  fournissant  le  courant  et  d'accumulateurs 
régularisant  la  puissance  de  traction,  est  réduit  à  une  simple  batterie  d'accumulateurs  simplement 
suffisante  pour  fournir  aux  appareils  moteurs  le  courant  dont  on  a  besoin  pendant  le  temps  relati- 
vement court  des  essais. 

Quant  aux  appareils  moteurs,  voici  sommairement  comment  ils  sont  disposés  dans  le  premier 
type  construit  de  machines  motrices  avec  collecteurs  et  balais  accolés,  en  attendant  l'essai  en  pré- 
paration des  machines  motrices  avec  distributeur  de  courant  unique  placé  sous  la  main  du  mécii- 
nicien  :  les  dynamos  sont  montées  directement  sur  les  essieux,  et,  pour  faciliter  l'entretien,  le 
réglage  et  la  visite  des  balais,  ces  moteurs  sont  placés  à  l'extérieur  des  roues  sur  les  prolongi^- 
ments  des  essieux.  Cette  disposition  permet  également,  en  cas  d'avarie,  de  remplacer  très  rapide- 
ment les  organes  détériorés  ou  môme  la  machine  entière.  Enfin,  les  induits  directement  calés  sur 
les  essieux  assurent  l'entraînement  des  roues. 

Un  des  points  les  plus  importants  à  connaître  au  point  de  vue  mécanique  sera  de  voir  comment 
vont  se  comporter  les  divers  éléments  de  l'induit  ainsi  monté,  sous  l'action  des  chocs  qui  se  pro- 
duiront au  passage  des  roues  sur  les  joints  des  rails  et  sur  les  appareils  spéciaux  de  la  voie. 

Aux  faibles  vitesses,  les  effets  résultant  de  ces  chocs  sur  les  isolants,  les  fils  et  lames  des  collec- 
teurs seront  certainement  peu  appréciables,  mais  il  est  possible  que  cette  disposition  de  calage 
pour  les  grandes  vitesses  doive  être  modifiée  par  l'interposition  entre  l'arbre  de  l'anneau  et  Tin- 
duit  d'un  accouplement  élastique.  Le  cas  a  été  prévu  et  le  matériel  nécessaire  pour  faire  l'essai  du 
dispositif  est  construit,  mais  on  commencera  par  l'essai  du  dispositif  le  plus  simple. 

Les  inducteurs  de  la  machine  sont  supportés  par  les  longerons  de  la  locomotive  au  moyen  de 
ressorts  réglés  de  telle  façon  que  les  douilles  servant  à  maintenir  concentriques  l'anneau  et  les 
pièces  polaires  ne  supportent  d'autres  charges  que  celles  résultant  des  diflérences  de  flexion  des 
ressorts  des  véhicules  et  des  inducteurs  pendant  la  marche  ;  à  l'arrêt,  il  n'y  a  aucune  pression  sur 
ces  douilles.  Les  prolongements  de  l'arbre  qui  entrent  dans  ces  douilles  ont  donc  été,  de  ce  fait, 
réduits  de  diamètre. 

L'étude  du  récepteur  portera  également  sur  le  nombre  de  machines  dynamos  à  mettre  en  jeu 
pendant  le  parcours  d'une  ligne  donnée  et  suivant  les  pentes  et  rampes  à  franchir  et  les  démar- 
rages successifs  à  effectuer  afin  d'obtenir,  d'une  part,  le  rendement  maximum  économique  pendant 
la  marche,  et,  d'autre  part,  d'assurer  la  conservation  des  organes  électriques,  en  ne  leur  faisant 
pas  supporter  des  intensités  trop  grandes  qui  pourraient  détériorer  les  isolants. 

L'expérience  seule  permettra  de  juger  si  les  dispositions  prévues  pour  le  montage  de  la  machine 
en  dehors  des  roues  donnera  les  résultats  qu'on  en  espère. 

Les  appareils  de  couplage  des  accumulateurs  à  une,  deux  et  quatre  batteries  seront  aussi  l'objet 
d'une  étude  spéciale  pour  o])tenir  une  grande  facilité  de  manœuvre  et  devront  bien  se  comporter 
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pour  les  fortes  intensités  qu'ils  auront  &  supporter.  Les  ruptures  de  courant  ne  devront  produire 
aucune  détérioration  aux  pièces  de  contact  des  organes. 

La  batterie  d'accumulateurs  qui  supportera  pendant  ces  essais  des  débits  essentiellement 
>'ariables  et  exagérés  pour  la  capacité  d'énergie  qu'elle  emmagasine  sera  également  soumise  à 
l'étude  la  plus  minutieuse  concernant  son  rendement  en  énergie  aux  différents  débits  employés. 
L'expérience  indiquera  également  comment  se  comporteront  les  plaques  soumises  aux  vibrations 
produites  par  les  grandes  vitesses  du  train. 

L'étude  spéciale  entreprise  sur  les  accumulateurs  fonctionnant  avec  ce  régime  à  outrance  per- 
mettra de  déterminer  la  part  d'énergie  qu'ils  devront  emmagasiner  dans  les  parcours  en  pente 
pour  la  restituer  ensuite  dans  les  parcours  en  rampe. 

DESCRIPTION. 

La  locomotive  d'essai  se  compose  d'un  bâti  ou  châssis  proprement  dit,  de  la  source  d'électricité, 
des  machines  électriques,  des  commutateurs  et  accessoires,  et  enfin  du  frein  et  du  sifflet. 

Châssis.  —  Par  raison  d'économie,  toute  la  partie  constituant  le  châssis,  les  longerons,  les 
essieux  et  les  roues  ont  été  empruntés  à  une  locomotive  n^  3668,  type  Manunouth,  arrivée  à  sa 
limite  d'usure.  Ce  type  est  à  mouvement  intérieur  aux  longerons  ;  l'essieu  du  milieu  est  moteur, 
les  ressorts  de  suspension  sont  en  dessus  et  les  roues  n'ont  qu'un  diamètre  de  1"410  (4  pieds 
7  Va  pouces)  avec  boites  à  graisse  intérieures.  Les  fusées  des  deux  essieux  extrêmes  ont  été,  l'une 
et  l'autre,  prolongées  de  0*»665  (26  Vs  pouces)  depuis  le  moyeu  et  en  dehors  des  roues  pour 
recevoir,  comme  nous  l'expliquerons  plus  loin,  les  machines  dynamos  motrices.  La  plate-forme  de 
ce  châssis  est  divisée  en  deux  parties  :  dans  la  première  et  la  plus  importante,  sont  les  accumula- 
teurs; dans  la  seconde,  se  trouvent  placés  les  commutateurs,  les  leviers  du  frein  et  du  sifflet,  etc., 
et  les  mécaniciens  conducteurs  de  la  locomotive.  Les  essieux  sont  capables  de  supporter  indivi- 
duellement un  poids  de  15  tonnes  (14  tonnes  15  cwts). 

Source  d* électricité.  —  La  locomotive  électrique  n'est,  quant  à  présent,  et  pour  les  premiers 
essais,  munie  que  d'un  seul  générateur  c/)nstitué  avec  des  accumulateurs.  C'est  aux  accumulateurs 
robustes  et  à  grande  capacité  du  type  de  la  Société  du  travail  électrique  des  métaux  que  la  Com- 
pagnie du  Nord  a  eu  recours.  Ils  sont  au  nombre  de  quatre-vingts. 

Quatre  éléments  servent  exclusivement  à  l'alimentation  variable  de  l'excitation  des  inducteurs. 
Les  76  autres  éléments  sont  divisés  en  4  batteries  de  19  accumulateurs;  l'une  d'elles  fournit,  en 
outre,  le  courant  à  la  dynamo  de  40  volts  qui  commande  le  compresseur  d'air  pour  le  sifflet  et  le 
frein,  dont  nous  parlerons  tout  à  l'heure.  La  dépense  supplémentaire  de  ce  courant  est,  du  reste, 
très  faible. 

Les  accumulateurs,  dont  la  capacité  est  d'environ  13  ampère-heures  par  kilogranmae  (5.90  par 
livre)  de  plaque  sous  un  régime  de  décharge  de  2A  sont  composés  de  1 1  plaques  de  800  sur 
400  millimètres  (31  '/s  sur  15  '/4  pouces)  avec  6  millimètres  ('/i  pouce)  d'épaisseur,  soit  143  kilo- 
grammes (315  livres)  par  élément  et  1*1 ,440  kilogrammes  (25,200  livres)  pour  les  80  éléments.  Ils 
sont  renfermés  dans  des  bacs  en  amiante  et  ébonite,  et  le  poids  total  des  80  accumulateurs  avec 
tous  leurs  accessoires  est  sensiblement  de  19,000  kilogranunes  (18  tonnes  14  cwts). 

Pour  éviter  que  les  plaques  pèsent  sur  le  fond  du  vase  et  puissent  se  voiler  et  occasionner  des 
courts-circuits,  chaque  plaque  est  munie  dans  la  partie  supérieure  de  deux  oreilles,  par  lesquelles 
elles  sont  suspendues  et  sont  tenues  de  chaque  côté  dans  un  râtelier,  à  l'instar  des  plaques  photo- 
graphiques dans  la  chambre  noire. 
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La  batterie  constituée  comme  nous  venons  de  le  dire  a  une  capacité  totale  de  143  kilogramme 
X  13  (315  livres  X  5.95)  =  1,859  ampère-heures.  A  la  vitesse  de  46  kilomètres  (28.6  kilomètre^^ 
à  rheure,  et  en  supposant  un  effort  des  dynamos  de  52  chevaux,  la  batterie  serait  déchargée  en 
6  heures  30  minutes  environ,  fournissant  un  parcours  total  de  300  kilomètres  (186.4  miles)  à  la 
locomotive  sur  une  ligne  en  palier  et  droite. 

La  résistance  de  la  locomotive  à  la  traction  est,  en  effet,  de  46,000  X  6^30  par  tonne  (14. 1  livres 
par  tonne)  =  290  kilogrammes  (649  livres)  ;  sur  la  courbe  des  efforts,  ces  290  kilogrammes 
(649  livres)  correspondent  à  2a  de  débit  par  kilogranune  (0.91a  par  livre)  de  plaque  des  accumu- 
lateurs; la  vitesse  correspondante  à  cet  effort  est  de  12"80  (14  yards)  par  seconde,  soit  46  kilo- 
mètres (28.6  miles)  à  l'heure.  La  durée  de  la  décharge  est  donc  de  : 

13^  /5.95\       ^,    ^^ 

et  le  parcours  de  6  h.  5  x  46  kilomètres  (28.6  miles)  =  298  kilomètres  (185.9  miles),  soit  300  kilo- 
mètres (186.4  miles). 

Dans  les  pentes,  les  accumulateurs  sont  en  partie  rc<îhargés  par  les  dynamos  qui,  au  même 
moment,  forment  un  frein  plus  énergique  que  le  frein  à  main  et  môme  à  air. 

Machines  motrices.  —  Les  machines  électriques  motrices,  construites  par  la  maison  Bréguet, 
Font  au  nombre  de  quatre,  montées,  comme  nous  l'avons  dit,  en  porto-à-faux  sur  le  prolongement 
des  fusées  des  essieux  extrêmes.  Elles  développent  normalement  trente  chevaux  et  sont  cajiables 
do  donner  une  puissance  double  dans  les  rampes  &  gravir;  dans  les  démarrages,  le  couple  moteur 
l)our  un  temps  très  court  atteint  une  valeur  correspondante  à  celle  d'une  dynamo  de  cent  chevaux. 
Les  inducteurs  à  quatre  pôles  permettent  d'obtenir,  avec  une  vitesse  angulaire  faible,  une  grande 
vitesse  de  déplacement  des  fils  des  anneaux  dans  les  champs  magnétiques.  C'est,  d'ailleurs,  une 
condition  nécessaire  pour  bien  utiliser  les  dynamos.  Comme  nous  l'avons  indiqué  plus  haut,  les 
anneaux  sont  calés  directement  sur  les  essieux.  Ce  montage  est  des  plus  simples  et  tout  à  fait  nou-  1 
veau.  Il  permet  la  visite  facile  des  balais  du  collecteur,  en  môme  temps  qu'il  facilite  rcnlèvemen: 
rapide  de  l'induit  en  cas  d'avarie. 

Le  système  inducteur  est  soutenu  par  des  ressorts  fixés  au  châssis.  Il  porte  des  coussinets  dans 
lesquels  tourne  l'arbre  de  l'anneau.  Grâce  à  cette  suspension,  le  poids  des  inducteurs  ne  pnitepas 
sur  la  fusée  et  les  coussinets  ne  servent  pour  ainsi  dire  qu'à  assurer  le  centrage  de  rannetni  dans 
l'alésage  des  pièces  polaires. 

Les  inducteurs  des  deux  dynamos  placées  d'un  môme  côté  de  la  locomotive  avaient  été  primiti- 
vement reliés  par  une  entretoise,  de  manière  à  éviter  la  rotation  des  inducteurs  par  suite  de  k 
réaction  du  champ  magnétique  sur  les  induits.  On  s'est  assuré  expérimentalement  que  les  barres 
supprimées,  il  n'y  avait  pas  de  rotation,  le  couple  étant  équilibré  par  les  ressorts  de  suspension. 
Avec  le  couple  maximum  (au  démarrage),  l'extrémité  des  électros  se  déplaçait  de  10  millimètres 
(  '/g  pouce)  seulement.  Ce  faible  déplacement  a  été  supprimé  en  fixant  les  extrémités  de  chaquo 
inducteur  au  châssis. 

En  vue  de  se  rendre  compte  de  leur  valeur,  les  balais  sont  moitié  en  charbon  et  moitié  en  toile 
métallique  ;  ils  sont  à  calage  fixe  à  cause  des  changements  de  marche  et  chaque  anneau  est  poium 
de  quatre  balais  réunis  diamétralement,  deux  à  deux,  par  des  toiles  métalliques  souples. 

Enfin,  pour  protéger  toutes  les  parties  délicates  des  moteurs  contre  les  intempéries  des  saisons, 
la  poussière,  les  pierres,  etc.,  ils  ont  été  recouverts  d'une  enveloppe  en  zinc,  dans  laquelle  on  a 
ménagé  des  ouvertures  à  chaniières  qui  rendent  facile  la  visite  des  organes  intéressante. 
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Commutateurs  et  accessoires,  —  La  locomotive  électrique  porte  actuellement  un  seul  appareil 
de  couplage  qui  agit  sur  les  accumulateurs.  Les  inducteurs  des  dynamos  sont  alimentés  séparé- 
ment par  quatre  accumulateurs  spéciaux.  En  les  ajoutant  séparément  à  l'aide  d'un  réducteur,  on 
obtient  une  excitation  variable  qui  permet  de  régler  à  chaque  instant  la  vitesse  ;  en  les  suppri- 
mant, on  évite  de  faire  frein  avec  les  dynamos  lors  de  la  marche  en  pente,  et,  en  rampe,  l'excita- 
tion complète  permet  d'avoir  le  couple  moteur  maximum. 

Le  coupleur  d'accumulateurs  permet  3  combinaisons  qui  réalisent  40,  80  ou  160  volts  environ, 
donnant  des  vitesses  dans  le  rapport  1,  2,  4.  Un  invei^seur  qui  agit  seulement  sur  le  courant  des 
anneaux  sert  de  changement  de  marche. 

H  y  a,  en  outre,  un  gros  interrupteur  destiné  à  faire  frein  énergique;  il  permet,  le  courant 
étant  coupé  sur  les  anneaux,  de  mettre  ceux-ci  en  court-circuit  dans  le  champ  magnétique  des 
inducteurs  :  Tarrêt  devient  presque  instantané. 

Frein  et  sifflet.  —  Le  frein  et  le  sifflet  sont  actionnés  par  un  réservoir  à  air  de  500  litres 
(110  gallons)  que  rempUt  une  pompe  de  compression  système  Thirion,  mue  par  un  moteur  élec- 
trique monté  en  dérivation  sur  les  accumulateurs;  une  disposition  spéciale  est  ajoutée  au 
manomètre,  de  manière  que  le  moteur  s'arrête  lorsque  le  réservoir  est  plein  en  coupant  le 
courant  et  se  remette  en  marche  automatiquement  dès  que  la  pression  du  réservoir  baisse  sensi- 
blement. 

L'ensemble  de  cette  locomotive  a  un  poids  total  de  46,000  kilogrammes  (4o  tonnes  6  cwts),  y 
compris  le  châssis  et  les  essieux.  Ce  poids  serait,  bien  entendu,  notablement  réduit  en  construi- 
sant un  châssis  spécial  approprié  aux  dispositions  définitives  indiquées  par  la  pratique. 

Les  expériences  vont  commencer  dans  quelques  jours  ;  elles  nous  diront  comment  se  comportent 
les  organes  moteurs  qui  ont  été  construits;  elles  seront  suivies  d'autres  expériences  sur  les  moteurs 
avec  distributeur  unique  de  courant  placé  sous  la  main  du  mécanicien. 

C'est  après  toutes  ces  études  et  toutes  ces  expériences  que  l'on  pourra  aborder  la  question  beau- 
coup plus  simple  de  la  génération  de  courant,  telle  que  la  comprend  la  Compagnie,  puisque  ce 
générateur  se  composera  d'éléments  connus  dont  la  proportion  des  différentes  parties  entre  elles 
restera  seule  à  déterminer  suivant  les  conditions  du  trafic  imposé  pour  chaque  ligne  à  parcourir, 
et  conduira  très  probablement  à  adopter  difierents  types  de  locomotives,  conune  cela  a  été  fait 
pour  les  locomotives  actuelles  à  vapeur. 

Février  1883. 
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3-  NOTE 


Par  M.  Ernest  GERARD 

INGANIEUR  principal  aux  CHBMmS  DB  FER  DB  l/ÉTAT  BBLOB 


Les  moteurs  <  Oearless  >  pour  la  traction  électriqne. 

Littéralement,  le  qualiflcatif  «  Gearless  »,  admis  universellement  dans  le  langage  technique 
des  constructeurs  électriciens,  se  traduirait  par  la  périphrase  «  sans  organe  de  trans- 
mission ».  En  électro-traction,  on  admet  un  sens  moins  absolu,  et  Ton  entend  désigner  par 
moteurs  Gearless  ceux  qui  agissent  directement  sur  l'essieu,  sans  réduction  de  la  vitesse 
angulaire  de  Vinduit. 

Ainsi  l'interposition  de  bielles,  ou  d'une  suspension  élastique,  n'écarte  pas  cette  déno- 
mination. 

Dans  une  note  datée  de  novembre  1890  (^),  nous  avons  étudié,  au  point  de  vue  du  ren- 
dement, l'effet  du  mécanisme  réduisant  la  vitesse  de  l'induit  des  électro-moteurs. 

Nous  nous  proposons,  dans  les  lignes  qui  suivent,  de  montrer  brièvement  révolution  par 
laquelle  a  passé  ce  côté  de  l'électro-technique  appliquée  aux  railways  à  vapeur  préexistants» 
dans  les  conditions  de  vitesse  requise  par  leurs  trains  de  voyageurs. 


Rappelons  brièvement  l'objet  de  l'examen  critique  que  nous  venons  de  mentionner  et  ses 
-conclusions. 

Succédant  à  plusieurs  tentatives  de  halage  électrique  des  trains  du  chemin  de  fer  aérien 
de  New- York,  dues  principalement  à  l'initiative  de  deux  électriciens,  MM.  Dafl  et  Field, 
une  expérience  plus  importante  fut  entreprise,  en  1889,  sur  le  Manhattan  Elevated  Raihvay 
de  New- York,  et  fut  conduite  par  les  ingénieurs  du  service  de  la  traction  de  cette  Compagnie. 

Une  somme  d'environ  150,000  francs  fut  dépensée  en  frais  d'établissement.  Les  instal- 
lations fixes  comportaient  une  machine  avec  chaudières,  d'une  puissance  totale  de 
400  chevaux;  quatre  dynamos  d'un  débit  total  de  200  chevaux;  trois  conducteurs  positifs 
en  cuivre  de  151/2  millimètres  de  diamètre,  fixés  à  des  isolateurs  attachés  aux  poutrelles 
de  la  voie  et  régnant  le  long  de  trois  voies  longues  de  2,852  mètres  chacune.  La  force 
électro-motrice  était  entretenue  à  500  volts  environ.  Le  retour  du  courant  s'opérait  par 

(1)  Voir  Bulletin  de  la  Commission  intei^nationale  du  Congrès  des  chemins  de  fer^  janvier- 
février  1891. 
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les  rails  convenablement  reliés  entre  eux.  Les  inclinaisons  variaient  entre  10  et  18  milli- 
mètres par  mètre. 

La  locomotive  (Gg.  1  et  S),  pesant  10  tonnes,  avait  été  étudiée  pour  développer  120  chevaux 
et  atteindre  une  vitesse  de  40  kilomètres  à  l'heure;  elle  était  portée  sur  quatre  roues 
motrices  de  1™20  de  diamètre  accouplées  par  bielles  et  présentant  un  entraxe  de  1™80. 


Fig.  1. 


Fig.  2. 

Sur  Fun  des  essieux  moteurs  étaient  calés,  près  des  roues,  deux  engrenages  mus  par 
deux  pignons  symétriquement  disposés  sur  Tarbre  de  Tinduit  du  moteur.  Cet  arbre 
tournait  dans  les  paliers  d'un  support  en  partie  formé  par  les  inducteurs  et  articulé,  d'un 
côté,  au  bâti  général  et,  de  l'autre,  à  l'écrou  d'une  vis  qui  en  réglait  la  position  relative. 

Un  détail  intéressant  est  encore  à  noter  :  on  avait  laissé  un  petit  jeu  aux  roues  motrices 
par  rapport  au  bâti  moyennant  des  ressorts  en  caoutchouc,  de  sorte  que  les  dents  des 
pignons  se  mouvaient  dans  le  sens  vertical  entre  les  dents  des  roues  d'engrenage  lorsqu'il 
se  produisait  des  oscillsAions  (*). 

Ç)  Nous  avons  quelque  raison  de  reproduire  à  cet  égard  le  texte  môme  de  la  Railroad  Gazette, 
du  11  juillet  1890  :  «  The  driving  wheels  were  allowed  to  play  in  the  pedestals  a  trifle  by  means 
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Voici,  en  résumé»  les  résultats  publiés  en  1890  par  M.  Lincoln  Moss,  dans  la  comparaison 
à  laquelle  il  procède  entre  cette  locomotive  électrique  et  une  locomotive  à  vapeur  d'un 
poids  adhérent  de  17  tonnes  ù  cylindres  de  0.28  sur  0.37  et  roues  motrices  de  93  centi- 
mètres timbrée  à  9  1/2  atmosphères. 

Locomotive  Locomotive 

Puissance  indiquée  en  chevaux  aux  cylindres  de  la  machine  électrique.  à  vapeur. 

à  vapeur,  moyenne.     .    • 176  (à  Tusine)  25-92 

Puissance    nette  en    chevaux     sur  la   barre   d'attelage, 

moyenne 26.7  21.93 

Rendement  moyen,  pour  cent 15.1  85 

Vitesses  en  kilomètres  à  l'heure  :  maximum 32  57 

—                 —               moyenne 45  27 

Dans  notre  étude  de  1890  ci-dessus  rappelée,  nous  avons  établi  que  le  chiffre  de  85  p.  c.  ne 
pouvait  pas  représenter  le  rendement  d'une  locomotive  à  vapeur,  sur  la  barre  d'attelage, 
par  rapport  au  travail  indiqué,  et  que  les  chiffres  les  plus  favorables  pouvaient  osciller 
entre  51  et  66  p.  c.  au  grand  maximum  ;  tandis  qu'un  écart  considérable  de  vitesse  et  de 
charge  affaisse  le  rendement  jusqu'à  39  p.  c. 

Par  contre,  envisageant  la  transformation  de  l'énergie  mesurée  aux  bornes  de  l'électro- 
moteur  et  la  transmission  entre  l'axe  de  l'électro-moteur  et  l'essieu,  par  pignon  et 
engrenage,  et  nous  basant  sur  les  résultats  d'autres  essais,  nous  leur  avons  assigné  un 
coeflicient  de  perte  assez  considérable,  55  p.  c.  au  moins,  cette  perte  pouvant  s'élever 
encore,  si  la  vitesse  et  la  charge  normales  prévues  dans  le  choix  des  proportions  des 
éléments  électro-magnétiques  et  mécaniques  n'étaient  pas  respectées.  Nous  avons  reproduit 
des  tableaux  d'expériences  montrant  que  c'est  principalement  dans  le  jeu  des  roues 
dentées  que  les  variations  d'allure  et  d'efforts  introduisent  des  changements  importants 
de  la  résistance  nuisible.  Cette  influence  du  mécanisme  s'accentue  en  raison  de  la  dimi- 
nution de  la  charge  et  de  V accroissement  de  la  vitesse. 

L'absence  de  mesures  électriques,  dans  le  rapport  de  M.  Moss,  n'avait  pas  permis  de 
chiffrer  la  disproportion  entre  les  constantes  du  moteur  et  l'importance  de  l'installation 
fixe,  l.e  champ  est  resté  ouvert  aux  hypothèses  concernant  la  mauvaise  utilisation  de  la 
puissance  produite  qui  aurait  pu  être  répartie  sur  plus  d'un  train  ou  réglée  avec  plus  de 
souplesse.  Mais  en  admettant  des  pertes  excessives  de  ce  chef,  il  restait  indubitable  que 
les  plus  sensibles  provenaient  d'un  vice  d'ordre  cinématique  au  moteur.  Sans  quoi  le  ren- 
dement moyen  eut  pu  atteindre  au  moins  le  taux  constaté  sur  les  tramways  où  fonctionnent 
des  moteurs  à  simple  réduction,  single  réduction  motors,  c'est-à-dire  37  p.  c.  à  la  jante 
du  travail  indiqué  aux  cylindres,  soit  30  p.  c.  sur  la  barre  d'attelage. 

Nous  concluions  que,  sur  les  railways,  la  vitesse  possible,  les  démarrages  moins  fré- 
quents, l'admission  d'un  poids  plus  élevé  des  organes  électro-magnétiques,  tout  en  jus- 
tifiant l'absence  d'organes  de  réduction  de  la  vitesse  angulaire  de  l'induit  et  en  éliminant 
leur  influence  nuisible,  permettraient  un  rendement  sur  la  barre  d'attelage  ne  s'écartanf 

of  rubber  springs,  and  the  teeth  of  the  pinions  consequently  moved  up  and  down  between  th& 
teeth  of  the  gear  wheels  when  vibration  took  place.  » 

Avant  d'employer  les  engrenages,  M.  Dait  avait  essayé  la  transmission  par  galets  de  friction 
sur  roues  canelées. 
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guère  des  chiffres  trouvés  pour  la  locomotive  à  vapeur,  soit  39  à  50  p.  c.  Il  en  résulterait 
un  rendement  économique  final  plus  élevé,  puisqu'il  bénéficierait  des  avantages  réalisables 
sous  ce  rapport  dans  des  installations  fixes. 

Ainsi,  à  moins  de  conditions  spéciales  autorisant  une  marche  très  lente,  le  moteur  élec- 
trique des  railways  sera  du  genre  «  Gearless  »,  s*il  s*agit  de  trains  fréquents  ayant  une 
vitesse  de  trains  de  voyageurs. 

Forcé,  en  certains  cas,  de  limiter  la  vitesse  au  profit  de  la  charge,  on  a  quand  même 
adopté  le  moteur  Gearless  dans  des  circonstances  permettant  de  compenser  le  surcroit 
d'énergie  dépensée  sous  forme  électrique  par  rabaissement  du  coefiicient  général  de  frotte- 
ment qu'eût  entraîné  un  mécanisme,  indépendamment  des  autres  inconvénients. 

Ce  sont  les  faits  acquis  à  cette  thèse  que  nous  allons  passer  en  revue. 


La  première  locomotive  électrique  munie  d'un  moteur  Gearless  qui  circula  sur  un 
railway,  fut  celle  de  M.  Stephen,  D.  Field,  dont  les  débuts  dans  la  traction  électrique  aux 
États-Unis  avaient  été  presque  contemporains  de  ceux  de  Werner  Siemens  en  Europe. 


Cette  locomotive,  essayée  en  1888  sur  l'une  des  branches  du  chemin  de  fer  surélevé  de 
New- York,  est  représentée  figures  3,  4  et  5.  Ces  figures  et  la  description  suivante  sont 
empruntées  à  l'ouvrage  The  Electric  Motor,  de  MM.  Martin  et  Wetzler. 

Des  manivelles,  calées  sur  le  même  axe  que  l'induit,  renvoient  le  mouvement  de  rotation 
par  bielles  aux  roues  motrices. 
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Fig.  4. 
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Fig.  5. 
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Le  système  inducteur  forme  un  cadre  fermé  qui  latéralement  porte  des  croisillons 
supportant  les  paliers  de  Farbre  de  l'induit,  et  se  trouve,  à  son  tour,  supporté  à  ses  extré- 
mités sur  les  essieux  du  truck,  par  l'intermédiaire  de  boites  à  ressorts  spirales  boulonnées 
sur  les  culasses  d'about  (fig.  6). 


sa--- 


CEEEî__ 


Fig.  6. 

Bien  que  le  renversement  de  la  marche  s'obtint  par  celui  du  sens  du  courant,  les  balais 
n^étaient  pas  fixes  et  pouvaient  se  déplacer  sur  une  couronne  entourant  le  collecteur  et 
mue  par  un  petit  moteur  spécial  (fig.  7  et  8)  :  tandis  que  deux  des  balais  recueillaient 
le  courant  principal,  deux  balais  auxiliaires  captaient  un  courant  dérivé  vers  le  petit 
moteur  de  réglage,  qui  fonctionnait  dans  un  sens  ou  dans  l'autre,  jusqu'à  ce  que  l'égalité 
de  potentiel  aux  balais  auxiliaires  fût  rétablie.  Cet  ingénieux  raffinement,  reconnu 
superflu  et  encombrant  aujourd'hui,  ne  présentait  d'autre  avantage  que  l'automnticité  du 
réglage  du  débit  de  Télectro-moteur  avec  l'elTortet  la  vitesse.  Un  rhéostat  liquide  modérait 
le  courant  lors  de  la  mise  en  train.  Au  surplus,  tout  un  compartiment  du  véhicule  moteur 
était  occupé  par  d^s  appareils  modérateurs,  inverseurs,  régulateurs  et  contrôleurs,  que  la 
construction  actuelle  parvient  à  condenser  en  un  espace  beaucoup  plus  restreint. 

Yoici  les  données  principales  concernant  le  moteur  : 
Poids  total  de  la  locomotive 13  tonnes. 

—  du  truc  moteur 9       — 

—  de  l'armature 1 

—  du  fil  sur  l'armature 272 

—  du  fil  sur  les  inducteurs 725 

Diamètre  du  fil  d'armature 3.66 

—  du  fil  des  inducteurs 5.15 

—  de  l'armature 0.61 

Longueur  de  l'armature 1.06 

Diamètre  des  roues  motrices 0.912      — 

Elmpattement 1.52        — 

Après  quelques  semaines  d'essais,  M.  Field  considéra  comme  bien  démontrée  la  prati- 
cabilité d'un  service  effectué  au  moyen  de  moteurs  de  ce  genre  sur  les  railways,  mais 
porta  plutôt  son  attention  vers  les  applications  plus  immédiatement  réalisables  aux  street 
railways. 


tonne, 
kilogrammmes. 

millimètres. 

mètres. 
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Ultérieurement,  les  moteurs  Sbort,  du  genre  Gearless  pour  tramways,  entrèrent  en  lutte 
avec  les  Geared  motors,  suivis  de  près  par  ceux  de  la  maison  Weslinghou se  et  ceux  du 
nom  d'Eckmeyer.  Le  dispositif  de  ce  dernier  rappelle  absolument  celui  de  la  locomotive 
Field  que  nous  venons  de  décrire  :  Taxe  de  Tinduit  relié  par  bielles  aux  roues  motrices. 

Celui  de  Westinghouse  réalisant  le  dernier  terme  de  la  simplicité  a  l'induit  calé  directe- 
ment sur  l*essieu. 

Le  type  Sbort  présente  ce  trait  particulier  :  l'induit  est  calé  sur  un  mancbon  dont  le 
diamètre  intérieur  est  plus  grand  que  celui  de  l'essieu  ;  à  chacune  des  extrémités  du  man- 
chon, trois  bras  le  suspendent  aux  rayons  des  roues  ou  à  des  pièces  spéciales  solidaires 
des  essieux,  moyennant  des  ressorts  en  métal  ou  en  caoutchouc.  Les  inducteurs  constituent 
dans  leur  ensemble  une  sorte  de  carapace  reposant  par  le  milieu  au  moyen  de  coussinets 
sur  le  manchon  et  par  des  prolongements  extrêmes,  sur  des  supports  élastiques  fixés  au 
bâti  de  la  voiture.  Dans  un  type  primitif,  l'induit  était  en  forme  de  disque  ;  dans  le  nouveau, 
il  est  de  forme  cylindrique  et  le  triple  inducteur  est  d'aspect  triangulaire. 

Ces  différents  types  de  moteurs  pour  tramways  mériteraient  d'être  décrits  plus  minu- 
tieusement s'il  n'en  existait  aujourd'hui  de  similaires  plus  importants.  Bornons-nous  à  dire 
qu'un  moteur  de  l'espèce,  de  ^0  chevaux,  pèse  1,042  kilogrammes,  soit  environ  150  à 
200  kilogrammes  de  plus  qu'un  moteur  à  simple  réduction  par  roues  dentées.  La  quantité 
d'énergie  électrique  consommée  est  la  même  dans  les  deux  cas,  ce  qui  tendrait  à  prouver 
que  la  portion  de  travail  absorbée  par  les  frottements  développés  dans  la  transmission  par 
engrenages,  trouve  son  équivalent  dans  le  travail  électrique  supplémentaire,  requis  par  les 
Gearless  motors.  Enfin,  le  volume  occupé  diffère  peu  et  laisse  en  tout  cas  un  espace  libre 
suffisant  sous  la  caisse. 

11  s'agit  de  vitesse  de  12  à  15  kilomètres  à  l'heure,  ce  qui  répond  à  80  ou  100  révolutions 
par  minute. 

Comparés  à  ces  moteurs  légers,  ceux  dont  nous  allons  parler  ne  présentent  guère 
d'innovation  cinématique  notable  et  se  distinguent  plutôt  par  leur  puissance  et  leurs 
proportions. 

•    • 

En  Europe,  en  suivant  l'ordre  des  dates  de  leur  apparition,  nous  trouvons  d'abord  celui 
du  City  and  Sovth  London  Electric  Railway,  Au  type  primitif  construit  par  la  maison 
Mather  et  Platt,  a  succédé  un  type  plus  puissant  fourni  par  Siemens  Brothers,  de  Londres. 
C'est  ce  dernier  que  représente  la  figure  9. 

Le  poids  total  de  la  locomotive  est  de  13  i/2  tonnes;  elle  peut  nominalement  développer 
une  puissance  de  100  chevaux  à  la  vitesse  de  40  kilomètres  à  l'heure  en  remorquant  trois 
voitures  pesant  SI  tonnes,  non  compris  les  voyageurs  au  nombre  maximum  de  96. 

L'induit  de  chaque  moteur  est  calé  directement  sur  l'essieu,  tandis  que  les  inducteurs 
sont,  d'une  part,  soutenus  du  côté  des  pièces  polaires  par  un  support  en  bronze  se  terminant 
à  deux  paliers  reposant  sur  l'essieu,  et  d'autre  part,  du  côté  de  la  culasse,  sont  suspendus  a 
des  tirants  accrochés  à  une  traverse  fixée  au  bâti. 

L'armature  est  enroulée  en  tambour;  elle  porte  a  la  périphérie  500  barres  de  cuivre 
plates  de  14.4  millimètres  carrés  de  section.  Le  champ  magnétique  atteint  une  densité 
maximum  mesurée  par  le  produit  6.6  x  10'  unités  C.  G.  S. 
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Fig.  9. 


Fig.  10. 
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Fig.  11. 
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M.  Alexandre  Siemens,  dans  une  communication  faite  à  la  British  Association,  en  1892,  a 
établi  que  le  rendement  propre  de  ces  moteurs,  s*entendant  du  rapport  entre  le  travail 
mesuré  sur  Taxe  au  frein  et  Téncrgie  électrique  totale  fournie,  se  maintenait  entre  89.9  p.  c. 
et  94  p.  c.  à  des  vitesses  angulaires  répondant  aux  vitesses  de  translations  comprises  entre 
20  et  48  kilomètres  à  Theure.  C'est  donc  un  rendement  de  90  p.  c.  à  la  jante  sur  lequel  on 
pourrait  compter. 

A  Liverpool,  The  Elevaled  RaUway  est  exploité  par  trains  de  deux  voitures  possédant 
chacune  un  moteur  monté  sur  Tun  des  trucs.  I/induit  est  calé  sur  un  des  essieux 
figures  10  et  il.  Les  inducteurs  sont  portés  par  deux  bras  parallèles  à  l'essieu,  et  réunis 
entre  eux  par  des  balanciers  pivotaat  sur  Tessieu  aux  deux  côtés  duquel  l'ensemble  est 
symétriquement  réparti,  étant  de  plus  soutenu  aux  extrémités  par  des  ressorts  appendus 
au  châssis  du  truc. 

Un  train  de  deux  voitures  pèse  31  tonnes  à  vide  et  38  tonnes  en  charge,  dont  6,350  kilo- 
grammes pour  l'équipement  électrique  double,  ce  qui  fait  3,175  kilogrammes  par  moteur. 
Le  train  porte  114  voyageurs.  Le  poids  adhérent  à  la  jante  des  deux  paires  de  roues 
motrices  est  de  13,750  kilogrammes,  ce  qui  au  taux  de  1/7  représente  1,964  kilogrammes, 
eiîort  susceptible  d'être  largement  réalisé  par  les  moteurs  à  la  vitesse  de  40  kilomètres 
à  l'heure.  Diamètre  des  roues,  0.836.  L'armature  d'un  diamètre  de  0,42  est  bobinée  en 
tambour  au  moyen  d'un  fil  de  3.25  millimètres  réparti  en  septante-deux  sections  présentant 
chacune  huit  tours  de  fil. 

M.  Heilmann,  qui  s'était  d'abord  proposé  de  construire  les  électro- moteurs  de  sa  locomo- 
tive avec  l'induit  flottant  sur  axp  tubulaire,  s'est  décidé  à  les  caler  directement  sur  leur 
essieu  respectif.  Le  fil  enroulé  présentait  9  millimètres  carrés  de  section,  la  puissance  du 
champ  magnétique  formé  par  chacun  des  quatre  inducteurs  atteignait  10,000  unités  C.  G.  S. 
Poids  total  d'un  moteur,  2,700  kilogrammes. 

Dans  la  locomotive  d'essai  du  Nord  français,  la  première  construction  adoptée  présente 
également  des  induits  calés  sur  les  essieux  prolongés.  Les  inducteurs  de  la  machine 
sont  supportés  par  les  longerons  de  la  locomotive  au  moyen  de  ressorts  réglés  de  telle  façon 
que  les  douilles  servant  à  maintenir  concentriques  l'anneau  et  les  pièces  polaires  ne 
supportent  d'autres  charges  que  celles  résultant  des  différences  de  flexion  des  ressorts  du 
véhicule  et  des  inducteurs,  pendant  la  marche  seulement,  la  pression  sur  ces  douilles  étant 
pratiquement  nulle  au  repos. 

Des  détails  satisfaisants  seront  sans  aucun  doute  fournis  au  Congrès  sur  ces  moteurs  et 
feraient  ici  double  emploi. 

Le  locomoteur  d'essai  État  belge  est  mû  par  deux  moteurs  construits  par  la  Compagnie 
internationale  d'électricité  de  Liège.  Chacun  a  comme  axe  d'induit  un  tube  enfilé  sur 
l'essieu  avec  un  jeu  de  6  centimètres  tout  autour,  et  suspendu  à  chaque  roue  par  huit 
ressorts;  bien  que  portant  les  paliers  des  inducteurs,  le  tube  est  allégé  de  leur  poids 
moyennant  des  tirants  pendus  à  des  traverses  reposant  sur  les  ressorts  du  véhicule.  Ils 
pèsent  chacun  3  1/2  tonnes.  L'induit  est  un  anneau  Gramme  mesurant  0,59  de  diamètre  sur 
0.55  de  largeur  et  environ  0.10  d'épaisseur  enroulé  en  84  sections  de  1,008  spires  de  fil  de 
2.9  millimètres  de  diamètre. 

Les  culasses  des  deux  inducteurs,  mesurant  0.55  sur  0.25  de  moyenne,  sont  excitées 
chacune  par  1,550  spires;  on  compte  sur  une  induction  maxima  de  14,000  C.  G.  S.,  induc- 
tion en  dérivation. 
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Les  essais  n'ont  pas  porté  jusqu'ici  sur  la  recherche  des  éléments  détaillés  du  travail 
électrique  ou  mécanique. 

ËnGn,  si  nos  informations  sont  exactes,  les  Compagnies  françaises  qui  ont  à  l'étude  ou  en 
construction  des  engins  de  traction  électrique  pour  trains  de  voyageurs,  n'ont  pas  hésité  à 
adopter  le  type  Gearless,  avec  induit  fixé  à  l'essieu  ou  sur  arbre  creux  suspendu  par 
attaches  élastiques. 


Aux  États-Unis f  ainsi  que  nous  l'avons  vu,  ont  été  exécutés  divers  types  d'éleclro-moteurs 
Gearless  :  Field,  Eckmeyer,  Short,  Sprague,  Westinghouse,  et  ceux  de  la  General  Electric 
Company,  qui,  tout  en  s'inspirant  des  précédents,  a  construit  des  spécimens  de  locomotives 
de  puissance  extraordinaire. 

L'une,  de  30  tonnes,  était  exposée  à  Chicago  en  1893. 

La  figure  12  montre  clairement  comment  les  inducteurs  reposent  sur  le  châssis,  lequel 
est  en  quelque  sorte  suspendu  aux  boites  à  graisse. 


En  voici  quelques  données  : 

Poids 30  tonnes. 

Effort  de  traction  au  démarrage 6,500   kilog. 

Hauteur  totale S^Sl 

Longueur  totale 5™53 

Largeur  totale S'^Sl 

Empattement  des  roues 1"»676 

Largeur  de  la  voie i^^iSS 

L'induction  est  en  série  à  quatre  pôles,  deux  directs,  deux  conséquents. 

Elle  est  construite  pour  marcher  normalement  à  40  ou  50  kilomètres  à  l'heuie,  bien 
qu'elle  puisse  attendre  de  plus  grandes  vitesses.  Au  contraire,  le  ralentissement  y  produi- 
rait une  diminution  du  rendement. 

Rendement  du  moteur  à  la  vitesse  de  40  kilomètres  à  l'heure 90  p.  c. 

—  —  —  52        —  —  87  — 

—  —  _  16        —  —  87  — 

—  —  —  8        —  —  .  .  .i5  — 
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Dans  le  type  le  plus  récent  en  construction,  destiné  à  la  Baltimore  and  Ohio  Railroad 
Company,  pour  la  traversée  en  tunnel  sous  la  ville  de  Baltimore,  la  General  Electric 
Company  a  adopté  un  système  d'inducteur  de  même  forme  que  celui  des  petits  moteurs 
Gearless  de  tramip\  ay  de  Short,  dernier  type,  monte  sur  une  carcasse  triangulaire. 

C'est  la  plus  puissante  locomotive  électrique  exécutée  jusqu'à  présent.  Elle  est  destinée  a 
remorquer  des  trains  de  voyageurs  et  de  marchandises  pouvant  peser  jusqu'à  1,S00  tonnes, 
à  la  vitesse  de  25  kilomètres  à  l'heure,  dans  le  tunnel  de  la  Belt  Line,  qui  présente  sur 
5  kilomètres  une  rampe  continue  de  8  millimètres  par  mètre. 

Celte  locomotive,  qui  pèse  95  tonnes,  est  formée  de  deux  trucs  portant  chacun  deux 
moteurs.  La  figure  15  représente  l'un  des  deux  trucs. 


Fig.  13. 

Voici  les  données  principales  : 

Poids  total 95  tonnes. 

Effort  maximum  sur  la  barre  d'attelage 21,518   kilog. 

Hauteur  totale 4">34 

Longueur 15"40 

Largeur 2™90 

Empattement  des  roues  d'un  truc 2""08 

Diamètre  des  roues  motrices 1™574 

Le  voltage  est  de  500  volts  ;  les  moteurs  sont  construits  pour  marcher  à  250  volts,  deux  en 
séries.  Le  maximum  d'effort  se  produit  à  la  vitesse  de  24  kilomètres  à  l'heure  avec  un 
débit  de  ?,700  ampères. 

L'armature  présente  145  rainures  dans  chacune  desquelles  sont  logées  deux  barres  de 
cuivre  d'une  section  de  12.2  X  5.8  millimètres.  Le  collecteur  présente  145  segments.  L'in- 
duction s'opère  par  six  pôles  dont  trois  répondent  aux  inducteurs  principaux  et  les  trois 
autres  aux  inducteurs  secondaires,  les  premiers  enroulés  de  88  spires,  les  autres  de 
15  tours,  ce  qui  revient  à  trois  inducteurs  de  103  tours. 

Ces  exemples  font  voir  l'étendue  des  limites  de  vitesse  et  de  puissance  dans  lesquelles  les 
moteurs  Gearless  sont  avantageusement  applicables  à  la  traction  électrique. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


Séance  du  4  Juillet  1895,  &  10  Va  heures. 


Présidence  de  Mr.  KOSSUTH 

Kr.  le  Préàdent.  —  Notre  ordre  du  jour  appelle  la  question  VIII  :  «  Traction  élec- 
trique »,  sur  laquelle  nous  possédons  un  très  intéressant  exposé  de  Mr.  Auvert,  et 
des  notes  de  l'Administration  des  chemins  de  fer  du  Nord  français,  de  TAdministra- 
tion  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  français  et  de  Mr.  Ernest  Gérard,  ingénieur 
principal  aux  chemins  de  fer  tie  l'État  belge. 

Avant  d'ouvrir  la  discussion,  je  dois  présenter  une  observation.  L'électricité 
commence  à  prendre  une  place  importante  dans  les  préoccupations  des  hommes  de 
chemins  de  fer  ;  nous  entrevoyons  dans  l'avenir  des  horizons  nouveaux  et  peut-être 
que,  pour  la  prochaine  session  du  Congrès,  les  essais  et  les  applications  de  la  trac- 
tion électrique  auront  pris  une  importance  plus  grande  encore.  Je  me  demande  s'il 
ne  conviendrait  pas  que  la  section  émît  le  vœu  qu'à  la  prochaine  session  du  Congrès, 
on  constituât  une  section  spéciale  d'électricité. 

Le  Congrès  a  formé  en  sections  spéciales  le  matériel  fixe  et  le  matériel  roulant  ;  il 
y  a  même  une  section  spéciale  pour  les  chemins  de  ter  secondaires.  Ce  serait  peut- 
être  le  cas  de  créer  une  section  spéciale  pour  les  applications  de  l'électricité  surtout  à 
la  traction.  C'est  là  un  sujet  excessivement  compliqué  et  nous  ne  pourrons  certes 
arriver  à  l'approfondir  en  quelques  heures  comme  nous  l'avons  fait  pour  d'autres 
questions. 

Kr.  le  baron  Prisse,  Commission  internationale.  -—  L'utilité  de  cette  mesure  est 
parfaitement  justifiée,  mais  il  me  paraît  assez  difficile  d'exprimer  dès  à  présent  un 
vœu,  puisque  nous  ne  savons  pas  exactement  ce  qui  pourra  se  passer  d'ici  à  la  pro- 
chaine session.  Je  crois  que  nous  pourrions  nous  borner  à  signaler  la  chose  à  la 
Commission  internationale  en  lui  laissant  le  soin  de  décider  après  examen  de  ce  qu'il 
y  a  de  mieux  à  faire. 

Il  est  à  remarquer  d'ailleurs  que  l'article  13  du  règlement  permet  au  Congrès  lui- 
même  de  constituer  des  commissions  spéciales. 

Kr.  le  Président.  —  L'extrême  abondance  des  détails  relatifs  aux  installations  de 
traction  électrique,  la  nécessité  d'avoir  des  informations  bien  plus  détaillées  que  sur 
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la  traction  à  vapeur,  question  qui,  somme  toute,  est  étudiée  depuis  tant  d'années, 
tout  cela  me  semble  indiquer  qu'il  serait  fort  utile  d'adopter  la  proposition  que  je 
viens  de  faire,  bien  entendu  avec  la  modification  qu'y  a  apportée  Mr.  le  baron  Prisse. 
Si  la  section  est  d'accord,  nous  signalerons  donc  ce  point  dans  le  procès-verbal  de 
notre  séance. 

Mr.  Anvert,  rapporteur.  —  Messieurs,  la  première  application  de  Télectricité  à  la 
traction  des  tramways  date  de  quinze  ans  à  peine,  et  déjà  il  existe  aujourd'hui  des 
milliers  de  kilomètres  de  voies  sur  lesquelles  ce  mode  de  traction  est  employé. 
Cependant,  l'emploi  de  la  traction  électrique  n'existe  pas  encore  sur  les  chemins  de 
fer.  II  faut  mettre  en  lumière  la  raison  principale  pour  laquelle  la  traction  élec- 
trique, qui  a  eu  tant  de  succès  sur  les  tramways,  n'a  pas  encore  été  appliquée  sur  les 
chemins  de  fer;  et  cette  raison  est  qu'en  fait  l'exploitation  des  tramways  est  absolu- 
ment différente  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Les  lignes  de  tramways,  bien  que  présentant  parfois  dans  les  grandes  villes  une 
longueur  assez  considérable,  sont  en  général  groupées  de  telle  sorte  que  l'usine  géné- 
ratrice peut  être  placée  à  une  distance  relativement  faible  des  extrémités  de  la  ligne; 
le  transport  de  l'énergie  peut  donc  se  faire  sans  grande  perte  par  les  conducteurs  qui 
amènent  l'électricité  aux  véhicules  en  mouvement.  D'autre  part,  sur  les  tramways,  la 
traction  se  fait  ordinairement  par  voiture  isolée  ou  par  voitures  circulant  deux  à 
deux  et  à  intervalles  assez  rapprochés  et  assez  réguliers.  L'énergie  produite  dans 
l'usine  centrale  est  donc  parfaitement  utilisée,  puisque  cette  usine  travaille  d'une 
façon  régulière  et  presque  continue.  Au  contraire,  les  lignes  de  chemins  de  fer 
s'étendent  surtout  en  longueur,  la  circulation  y  est  moins  régulière  que  sur  les  tram- 
ways et  il  est  difficile  d'y  employer  des  voitures  automotrices;  à  moins  de  changer 
radicalement  la  pratique  courante,  il  faut  avoir  recours  à  des  locomotives. 

A  mon  avis,  la  ditiiculté  principale  de  la  traction  électrique  consiste  dans  la 
construction  d'une  locomotive  capable  de  remplacer  les  locomotives  à  vapeur 
actuelles.  En  effet,  la  locomotive  à  vapeur  est  aujourd'hui  un  instrument  si  parfait, 
elle  est  le  fruit  d'une  étude  de  tant  d'années,  qu'il  semble  très  difficile  a  pjiori  de 
trouver  une  machine  électrique  qui  puisse  la  remplacer.  Il  y  a  cependant  des  cas  où 
ce  remplacement  serait  désirable,  par  exemple  dans  les  pays  où  le  charbon  est  cher 
et  où  des  forces  naturelles  pourraient  être  utilisées  à  la  traction  des  trains.  Mais, 
pour  qu'une  installation  de  traction  électrique  appliquée  à  un  chemin  de  fer  soit 
possible,  il  faut  que  les  conducteurs  servant  à  la  transmission  de  l'énergie  de  l'usine 
ou  des  usines  que  l'on  construirait  ne  soient  pas  trop  coûteux.  La  question  d'argent 
écartée,  le  problème  peut  toujours  être  résolu.  Il  n'en  est  pas  de  même  pour  la  loco- 
motive; d'après  les  renseignements  que  j'ai  recueillis,  à  l'heure  actuelle,  il  n'exisle 
pas  encore  de  locomotives  électriques  puissantes  fonctionnant  d'une  manière  satis- 
faisante. 

J'ai  bien  reçu  des  renseignements  sur  certaines  locomotives  de  grande  puissance 
étudiées  et  construites  en  Amérique,  notamment  pour  le  tunnel  de  Baltimore,  mais 
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je  n'ai  pu  obtenir  aucune  indication  sur  la  manière  dont  les  locomotives  d'essai  se 
comportaient.  Indépendamment  de  la  difficulté  de  construction  des  grands  électro- 
moteurs qui  seraient  nécessaires  pour  de  puissantes  locomotives,  il  y  a  encore  une 
autre  difficulté  au  sujet  de  laquelle  je  n'ai  pu  obtenir  aucune  information  :  c'est  le 
réglage  de  la  vitesse,  le  démarrage  et  l'arrêt.  Le  problème  est  très  facile  à  résoudre 
lorsqu'il  s'agit  de  petits  moteurs  comme  dans  les  tramways  électriques,  parce  que  là 
on  n'a  affaire  qu'à  des  courants  d'une  intensité  relativement  très  faible;  mais  il 
prend  un  aspect  bien  différent  dans  les  grandes  locomotives  et,  si  quelque  délégué 
pouvait  nous  donner  des  renseignements  sur  ce  point  qui  me  préoccupe  tout  particu- 
lièrement, nous  lui  en  serions  très  reconnaissants. 

Mr.  le  Président.  — 11  y  a  certainement  quelque  chose  à  dire  en  principe  :  c'est  que 
la  recherche  d'un  système  de  traction  électrique  pour  les  grands  réseaux  ne  semble 
pratique  que  si  ce  système  permet  de  juxtaposer,  pendant  un  certain  nombre 
d'années,  la  traction  électrique  pour  certains  trains  et  le  système  ordinaire  de  traction 
à  vapeur  pour  les  autres.  Somme  toute,  cela  reviendrait  à  dire  que,  pour  les  grandes 
lignes  et  les  grandes  distances,  la  transmission  du  courant  semble  aujourd'hui  peu 
compatible  avec  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer. 

Mais  sur  les  lignes  où  il  y  a  des  tunnels,  la  fumée  produite  par  les  locomotives  à 
vapeur  se  déposerait  sur  les  conducteurs  et  causerait  peut-être  des  déperditions 
énormes  d'électricité. 

Le  système  qui  paraît  donc  le  plus  pratique  pour  l'avenir,  est  celui  où  la  locomo- 
tive produit  elle-même  l'électricité  qu'elle  utilise. 

Nous  avons  ici  un  ingénieur  français  éminent  qui  s'est  occupé  de  cette  question. 
Peut-être  voudrait-il  nous  donner  quelques  renseignements  à  ce  sujet. 

Mr.  Clérault,  Ouest  français.  —  Monsieur  le  Président,  si  vous  n'aviez  pas  fait 
usage  de  l'épithète  dont  vous  venez  de  vous  servir,  je  n'aurais  pas  hésité  à  prendre 
la  parole;  maintenant,  j'hésite  quelque  peu;  mais  puisque  vous  me  regardez  en  face, 
je  me  vois  bien  forcé  de  répondre  à  votre  désir. 

Je  puis  donner  au  Congrès  quelques  renseignements  sur  les  expériences  que  nous 
avons  faites  avec  la  locomotive  connue  sous  le  nom  de  locomotive  Heilmann.  J'indi- 
querai d  abord  les  conditions  dans  lesquelles  ces  expériences  ont  été  faites. 

La  Société  de  traction  électrique  (système  Heilmann)  avait  construit  une  locomo- 
tive qui,  n'étant  qu'une  machine  d'essai,  était  destinée  à  déterminer  certains 
coeflScients  nécessaires  pour  l'établissement  d'autres  machines. 

Lorsque  cette  locomotive  (qui  n'avait  qu'une  puissance  moyenne)  a  été  terminée, 
nous  en  avons  autorisé  l'essai  sur  nos  lignes,  et,  si  ce  n'est  pas  abuser  des  moments 
de  l'assemblée,  je  vous  entretiendrai  de  ces  essais  pendant  quelques  minutes. 

Le  rapport  très  complet  et  très  intéressant  de  Mr.  Auvert  comporte,  dans  ses 
annexes,  une  note  de  la  Compagnie  de  l'Ouest  français  qui  contient  une  description 
de  la  locomotive  Heilmann;  il  est  donc  inutile  que  je  vous  en  donne  ici  le  détail; 
mais  pour  ceux  d'entre  vous  qui  n'auraient  pu  lire  le  rapport  que  rapidement,  je 
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rappellerai  que  la  locomotive  d'essai  consistait  en  un  châssis  rigide  monté  sur  deux 
bogies  à  quatre  essieux  dont  la  charge  sur  le  rail  était  de  13  7%  tonnes  à  1*^  tonnes 
par  essieu  ;  ce  châssis  portait  une  sorte  de  cabine  dans  laquelle  était  installé  ce  que 
Ton  pourrait  appeler  une  station  centrale  d'électricité,  comprenant  une  chaudière  à 
grande  surface  de  chauffe  et  à  grand  foyer,  une  machine  génératrice  et  une  machine 
excitatrice.  Enfin,  sur  les  essieux  étaient  montées  les  réceptrices. 

Nous  avons  fait,  avec  cette  machine,  divers  essais  dont  le  programme  a  été  le 
suivant.  Comme  la  machine  sortait  des  ateliers,  on  ne  pouvait  songer  à  la  mettre 
immédiatement  en  service  et  nous  avons  procédé  d'abord  à  des  essais  préliminaires 
sur  les  voies  de  garage  du  Havre  pour  voir  comment  elle  manœuvrait  des  rames 
de  10,  de  20,  de  30,  de  40  ou  de  SO  wagons.  Ce  n'est  qu'après  ces  premières  expé- 
riences que  nous  avons  fait  des  trains  d'essai  sur  des  sections  de  ligne  présentant 
des  parties  en  palier  et  des  parties  en  rampes  de  9  millimètres.  Dans  ces  essais,  la 
machine  a  remorqué  diverses  charges  dont  le  détail  a  déjà  été  donné  plusieurs  fois 
et  est  relaté  dans  la  2*  note  de  la  Compagnie  de  l'Ouest,  figurant  aux  annexes  du 
rapport  de  Mr.  Auvert.  Nous  avons  d'ailleurs  atteint  des  vitesses  allant  jusqu'à  107  el 
108  kilomètres  à  l'heure.  En  dehors  de  la  propriété,  spéciale  à  la  locomotive  Heil- 
mann,  qui  consiste  dan's  l'indépendance  absolue  entre  la  vitesse  du  moteur  à 
vapeur  et  celle  du  train  (propriété  sur  laquelle  je  reviendrai  plus  tard),  il  est  résulté 
de  ces  essais  que  la  machine,  telle  qu'elle  était  constituée,  avait  une  très  grande 
stabilité  (ce  qui  est  évident);  de  plus,  elle  a  offert  cet  avantage  d'avoir  une  résistance 
propre  infiniment  moindre  au  roulement  que  les  machines  ordinaires,  en  sorte  que, 
sur  une  pente  de  8  millimètres,  elle  descendait,  avec  un  train  de  65  à  70  tonnes, 
sans  dépense  de  vapeur  à  la  vitesse  de  plus  de  100  kilomètres  à  l'heure  (*),  alors 
qu'une  locomotive  à  vapeur  à  essieux  accouplés  est  très  loin  d'arriver  à  ce  résultat 
avec  un  train  semblable. 

Les  essais  faits  d'abord  sur  la  ligne  de  Rouen  au  Havre  ont  été  poursuivis  ensuite 
sur  la  ligne  de  Paris  à  Mantes  par  Argenteuil  (dont  la  voie  est  particulièrement 
solide,  parce  qu'elle  est  construite  en  rails  du  nouveau  type),  et  il  a  été  constaté 
qu'on  pouvait  atteindre  de  grandes  vitesses  en  toute  sécurité. 

Après  cette  période  d'expériences,  nous  avons  fait  des  essais  avec  plusieurs  trains 
express  de  voyageurs  du  service  (le  premier  de  ces  express  a  eu  lieu  le  9  mai  1894); 
dans  ces  parcours,  la  machine  a  chaque  fois  gagné  du  temps  sur  l'horaire.  J'ajou- 
terai que  plus  de  2,000  kilomètres  ont  été  parcourus  sans  qu'il  y  ait  eu  jamais  un 
incident  tel  que  le  train  restât  en  détresse' sur  la  ligne. 

Après  avoir  ainsi  fait  circuler  la  machine  Heilmann  dans  des  conditions  variées 
qui  ont  permis  à  beaucoup  d'ingénieurs  d'examiner  le  système,  nous  avons  adopté 
la  combinaison  suivante  avec  la  Société  de  traction  électrique.  Cette  Société  est  en 
train  de  construire  deux  machines  infiniment  plus  puissantes  que  la  première, 

{*}  Cette  vitesse  eût  été  dépassée,  dans  œs  conditions,  si  l'on  n'avait  pas  eu  à  tenir  compte  des 
proscriptions  impn?érs. 
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basées  sur  le  même  principe,  mais  étudiées  d'après  les  coefficients  relevés  dans 
les  expériences.  Ces  deux  machines  nous  seront  livrées  dans  douze  ou  treize  mois, 
et  nous  les  prendrons  en  location  pour  dix-huit  mois  afin  d'avoir  un  champ 
d'essai  suffisamment  étendu;  nous  comptons  faire  avec  ces  locomotives  des  expé- 
riences méthodiques  et  ensuite  divers  trains  du  service,  voyageurs  ou  marchan- 
dises. 

Je  voudrais  maintenant  dire  un  mot  des  avantages  fondamentaux  qu'on  peut 
reconnaître  à  la  machine  Heilmann  et  Ton  mettra  ces  avantages  en  balance  avec 
les  inconvénients  que  présente  une  certaine  complication  de  la  machine.  Il  est 
certain,  d'abord,  qu'au  point  de  vue  mécanique,  la  locomotive  à  vapeur  présente  un 
inconvénient  radical  auquel,  malheureusement,  il  n'a  jamais  été  possible  de  remé- 
dier :  c'est  la  dépendance  absolue  du  nombre  de  coups  de  piston  et  du  nombre  de 
tours  de  roues,  en  sorte  que,  lorsque  la  locomotive  ralentit  sa  marche,  par  exemple 
à  la  montée  d'une  rampe,  le  nombre  de  kilogrammètres  à  l'heure  diminue  et,  pour 
compenser  cette  diminution  de  travail,  on  est  obligé  d'augmenter  l'admission  et  (en 
raison  de  la  moins  bonne  détente)  la  consommation  de  vapeur  par  unité  de  travail. 
L'indépendance  absolue  qui  existe,  dans  la  locomotive  Heilmann,  entre  la  vitesse 
de  la  machine  à  vapeur  et  celle  du  train  fait  que,  quand  on  a  besoin  de  plus  de 
travail,  il  suffit  d'accélérer  la  vitesse  du  moteur  à  vapeur  attelé  directement  sur 
la  dynamo  génératrice,  tout  en  laissant  la  détente  constante  de  manière  à  produire 
dans  un  temps  donné  un  travail  plus  considérable. 

Le  réglage  de  la  vitesse  du  groupe  générateur  (machine  à  vapeur  et  dynamo  géné- 
ratrice) pourrait  se  faire  en  agissant  sur  la  valve  à  vapeur,  mais  alors,  dans  certains 
cas,  le  laminage  de  la  vapeur  donnerait  lieu  à  une  perte  de  travail  ;  il  est  dès  lors 
plus  rationnel  d'agir  sur  la  dynamo  génératrice  en  réglant  la  vitesse  au  moyen  de 
ce  que  les  électriciens  appellent  l'excitation.  Il  suffit,  en  effet,  pour  ralentir  ou  accé- 
lérer la  marche  du  groupe,  de  faire  varier  la  puissance  des  aimants  qui  constituent 
l'inducteur  de  la  dynamo  génératrice  pour  que  cette  dernière  ofïre  au  moteur  à 
vapeur  une  résistance  mécanique  plus  ou  moins  considérable  et  fasse  varier  ainsi  la 
vitesse  du  groupe.  C'est  ainsi  que,  pour  accélérer  la  vitesse  du  groupe  'générateur  et 
par  suite  augmenter  le  travail  par  seconde,  il  faudra  diminuer  la  puissance  des 
aimants,  c'est-à-dire  diminuer  le  courant  servant  à  l'excitation;  comme  le  courant 
d*excitation  est  de  très  faible  intensité  (S  à  4  p.  c.  du  courant  normal  de  la  généra- 
trice), il  est  toujours  facile  de  le  manier  et  l'on  dispose  ainsi  d'un  véritable  servo- 
moteur électrique.  Telle  est  la  manière  dont  il  a  été  procédé  dans  toutes  les 
expériences  et  tel  est  aussi  le  moyen  qui  permettra,  dans  les  nouvelles  machines,  de 
faire  varier  la  puissance  suivant  le  profil  de  la  section  et  la  marche  à  réaliser. 

Tous  ces  essais  ont  été  suivis  avec  soin  au  moyen  d'un  fourgon  dynamomètre 
avec  enregistreur  de  vitesse,  de  travail,  etc.  Au  cours  de  ces  essais,  on  a,  en  particu- 
lier, mesuré  les  résistances  propres  de  la  locomotive.  Tout  naturellement  cette 
résistance  propre  suit  exactement  la  même  loi  que  pour  de  simples  véhicules  montés 
sur  des  bogies  semblables;  elle  va  en  augmentant  avec  la  vitesse  exactement  suivant 
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la  même  courbe,  ou  du  moins  suivant  une  courbe  parallèle  et  très  peu  distante  de  la 
première.  Il  en  résulte  qu'en  pente,  on  a  consommé  infiniment  moins  avec  la 
locomotive  Heilmann  qu'avec  une  locomotive  ordinaire.  Au  contraire,  en  rampe, 
comme  la  locomotive  Heilmann,  avec  ses  approvisionnements,  pesait  lloà  i20tonnes, 
on  avait  à  remorquer  un  poids  mort  plus  considérable  qu'avec  une  locomotive  à 
vapeur  de  même  puissance.  11  n'en  sera  pas  tout  à  fait  de  même  avec  les  machines 
en  construction  qui,  sous  un  poids  analogue  à  celui  de  la  machine  d'essai,  auront 
une  puissance  plus  que  double.  Cette  propriété  de  pouvoir  descendre  les  pentes 
sans  vapeur  est  très  importante  sur  certains  réseaux,  notamment  sur  les  lignes  en 
dents  de  scie  où  l'on  ne  fait  que  monter  et  descendre.  A  la  descente  des  pentes,  on 
peut  supprimer  complètement  la  vapeur,  arrêter  la  machine,  la  graisser,  et  j'ai 
même  vu,  dans  des  voyages  d'essai,  alors  que  la  locomotive  faisait  90  kilomètres  à 
l'heure,  le  mécanicien  remplacer  une  goupille  à  la  descente.  Il  y  a  donc  là  un  avan- 
tage à  considérer  pour  les  longs  trajets  sans  changement  de  machine.  Le  mécanicien 
est  dans  une  chambre;  il  a  une  machine  fixe  à  sa  disposition;  il  peut  l'arrêter  dès 
qu'on  descend  une  pente  et  donner  alors  à  la  machine  qui  est  au  repos  tous  les  soins 
dont  elle  peut  avoir  besoin.  Il  faut  considérer  aussi  la  question  de  stabilité;  la 
locomotive  Heilmann  n'a  pas  de  mouvement  perturbateur,  si  sa  machine  motrice  à 
vapeur  est  bien  équilibrée;  il  n'y  a,  d'ailleurs,  sur  les  essieux  que  des  mouvements 
tournants  à  l'exclusion  de  tout  mouvement  alternatif;  il  est  certain  qu'au  point  de 
vue  de  la  voie  il  y  a  là  une  fatigue  bien  moindre.  Le  poids  de  cette  machine  en  état 
de  service  était  de  13  V«  tonnes  à  15  tonnes  par  essieu,  taux  qui  n'est  pas  exagéré  et 
est  admis  sur  nos  lignes  de  l'Ouest  français.  On  a  recherché  si,  à  cause  de  son  poids 
total  élevé,  cette  machine  n'exerçait  pas  un  effort  nuisible  sur  les  ponts.  Il  est 
certain  qu'au  passage  des  ponts,  elle  fait  prendre  aux  longerons,  à  raison  de  son 
poids,  une  fièche  plus  grande  que  les  machines  ordinaires.  Mais  elle  donne  en 
passant  des  vibrations  moindres  que  les  machines  ordinaires  (dans  le  sens  vertical, 
du  moins,  pour  lequel  seul  des  expériences  ont  eu  lieu),  et  certains  ingénieurs  de  la 
voie  m'ont  affirmé  que  l'augmentation  de  flèche  était  compensée  au  moins  dans  une 
certaine  mesure,  sinon  totalement,  par  cette  diminution  de  vibrations. 

On  peut  évidemment  mettre  en  regard  de  ces  avantages  la  complexité  qui  résulte 
de  la  présence  simultanée  sur  la  locomotive  d'une  machine  motrice  à  vapeur,  d'un 
appareil  générateur  d'électricité  et  do  réceptrices,  d'où  la  possibilité  de  discuter  le 
plus  ou  le  moins  de  valeur  de  la  combinaison  dont  il  s'agit.  Il  reste  encore  un  point 
sur  lequel  je  dois  dire  deux  mots,  c'est  la  consommation  de  combustible.  A  priori, 
tout  le  monde  a  cru  que  la  consommation  serait  plus  grande  qu'avec  la  locomotive  à 
vapeur,  et  moi-même  j'étais  tombé  dans  cette  erreur.  En  pratique,  cependant,  il  n'en 
a  pas  été  ainsi  :  comme  cela  arrive  toujours,  la  consommation  a  constamment  été 
on  diminuant  depuis  le  commencement  des  expériences  jusqu'à  la  fin,  et  la  moyenne 
est  très  modérée  :  dans  les  derniers  essais,  la  consommation  s'est  tenue  au-dessous 
de  celle  de  nos  locomotives  ordinaires  remorquant  les  mêmes  trains.  Il  est  vrai  de 
dire  que  les  locomotives  à  vapeur  étaient  un  peu  trop  puissantes  pour  ces  trains;  je 
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n'attache  donc  pas  à  cette  comparaison  une  importance  absolue,  et  nous  avons 
même  dû,  pour  cette  raison,  n'insérer  dans  notre  note  sur  les  essais  (annexée  au 
rapport  de  Mr.  Auvert)  que  les  consommations  de  la  locomotive  électrique,  laissant 
à  chacun  le  soin  de  conclure. 

Les  considérations  que  j'ai  déjà  indiquées  de  pouvoir  marcher  toujours  avec  une 
détente  très  économique,  de  ne  rien  dépenser  sur  les  pentes,  de  n'avoir  qu'un  petit 
travail  supplémentaire  dans  les  rampes,  tout  cela  ne  rend  pas  impossible  du  tout 
que  l'on  consomme  moins  de  combustible  que  dans  les  locomotives  ordinaires,  ainsi, 
d'ailleurs,  que  nous  l'avons  incontestablement  obtenu  dans  nos  derniers  essais.  Je 
me  réserve,  d'ailleurs,  lorsque  nous  aurons  les  deux  autres  machines  en  service; 
pendant  dix-huit  mois,  de  faire  des  essais  plus  complets;  je  serai  donc,  à  la  pro- 
chaine session,  en  mesure  de  fournir  des  éléments  pour  fixer  complètement  les 
idées.  Les  nouveaux  essais  commenceront  l'année  prochaine  et,  après  divers  essais, 
nous  comptons  que  certains  de  nos  trains  de  voyageurs  seront  remorqués  par  les 
locomotives  Heilmann  dont  il  s'agit.  Tous  les  membres  du  Congrès  qui  nous  feront 
le  plaisir  de  venir  à  l'Ouest  seront  les  bienvenus,  et  Mr.  Heilmann,  j'en  suis  certain, 
sera  enchanté  de  montrer  ses  nouvelles  machines.  Nous  serons  très  heureux  si 
nous  pouvons,  par  notre  concours,  avoir  aidé  Mr.  Heilmann  à  faire  entrer  la  trac- 
tion électrique  dans  le  domaine  des  chemins  de  fer.  (Applaudissements,) 

Je  n'ai  fait  qu'effleurer  la  question  au  point  de  vue  électrique;  je  ne  suis  pas  élec- 
tricien, et  l'électricité  est  une  science  trop  jeune  pour  nous,  qui  avons  presque  des 
cheveux  blancs.  [Nouveatix  applaudissements,) 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  Mr.  Clérault  a  bien  voulu  nous  donner  des  rensei- 
gnements excessivement  intéressants  sur  les  essais  faits  avec  la  locomotive  Heil- 
mann. L'État  belge  a  fait  aussi  des  essais  de  traction  électrique.  Mr.  Gérard  ne 
pourrait-il  nous  donner  quelques  informations  de  détail  sur  les  résultats  de  ces 
essais? 

Mr.  Gérard,  Ch.  de  f.  de  l'État  belge.  —  Le  rapport  donne,  à  la  page  66,  une 
description  de  la  voiture  d'essai  que  l'État  belge  a  fait  construire  il  y  a  environ  deux 
ans,  et  il  expose  les  vues  de  cette  administration  sur  la  question  de  la  traction 
électrique.  En  résumé,  cette  administration  n'a  pas,  jusqu'à  présent,  grande  foi  dans 
la  traction  électrique  des  trains  extra-rapides,  c'est-à-dire  à  une  vitesse  dépassant 
celle  des  machines  mues  par  la  vapeur.  Mais  elle  estime  qu'on  pourrait  faire  entrer 
dans  la  pratique  courante  de  l'exploitation,  des  trains  fréquents  marchant  à  une 
vitesse  moyenne  d'environ  40  à  45  kilomètres,  vitesse  pouvant  atteindre  60  kilo- 
mètres, et  formés  d'une  ou  de  deux  voitures,  à  peu  près  comme  ce  que  vous  avez  pu 
voir  au  chemin  de  fer  de  Liverpool;  il  s'agirait  donc,  en  somme,  de  voitures 
automotrices.  C'est  sur  ce  terrain  que  nous  nous  sommes  placés  tout  d'abord  pour 
étudier  le  moteur.  En  effet,  comme  le  dit  très  bien  l'auteur  du  rapport,  on  éprouve 
de  réelles  surprises  lorsqu'on  passe  du  moteur  de  tramway,  aujourd'hui  très  perfec- 
tionné, à  l'étude  d'un  moteur  de  puissance  et  de  yitesse  beaucoup  plus  considérables. 
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Non  seulement  la  constitution  du  moteur  en  lui-môme,  la  manière  de  le  suspendre, 
le  nombre  de  spires  de  l'induit  et  des  inducteurs,  enfin,  tous  les  éléments  qui 
concourent  à  son  fonctionnement  économique,  sont  choses  nouvelles;  mais  on 
éprouve  encore  beaucoup  de  difficultés  pour  les  appareils  de  changement  et  de 
modération  de  la  marche,  et  sur  notre  locomoteur  d'essai,  ce  sont  surtout  ces 
appareils  qui  nous  ont  coûté  quelques  écoles.  Nous  en  sommes  au  troisième  appa- 
reil depuis  que  nous  faisons  les  essais.  Ce  point  résolu,  nous  sommes  maintenant  à 
même  de  commencer  l'étude  du  moteur  au  point  de  vue  de  la  quantité  d'électricité 
absorbée  pour  une  vitesse  donnée  et  une  rampe  donnée.  Nous  espérons  pouvoir, 
dans  quelque  temps,  publier  les  résultats  obtenus.  Toutefois,  les  charges  sont 
limitées  entre  28  et  35  tonnes.  Sur  notre  locomoteur  d'essai,  la  source  d  électricité 
est  portée  par  le  locomoteur  lui-même;  c'est  une  batterie  d'accumulateurs  de 
10  tonnes;  mais  cette  batterie  d'accumulateurs  ne  fait  pas  l'objet  d'une  étude  spé- 
ciale; elle  sera  probablement  détruite  à  la  fin  de  la  période  d'essai,  ou,  si  elle  ne 
l'est  pas,  elle  entrera  dans  une  station  d'éclairage;  en  somme,  elle  remplace  un 
poids  donné  de  voyageurs.  Puisque  j'ai  la  parole,  je  vous  demanderai  la  permission 
d'aborder  un  autre  point  du  rapport  excessivement  bien  conçu  de  Mr.  Auvert. 
Lorsque  l'honorable  rapporteur  discute  la  différence  entre  les  applications  de 
l'électricité  sur  les  grands  réseaux  et  sur  les  tramways,  il  avance  une  ou  deux  thèses 
qu'il  aura  probablement  méditées  et  sur  lesquelles  je  voudrais  obtenir  quelques 
renseignements  complémentaires.  Il  ne  croit  pas  que  les  voilures  automotrices 
trouvent  leur  place  sur  les  grands  réseaux  et  croit  à  la  locomotive;  je  lui  deman- 
derai, sur  ce  dernier  point,  de  plus  amples  renseignements.  Il  croit  ensuite  qu'à 
une  vitesse  relativement  modérée,  l'emploi  d'organes  de  transmission  serait  préfé- 
rable au  moteur  sans  transmission  comme  ceux  que  j'ai  décrits  dans  une  petite  note 
annexée  au  rapport  et  concernant  les  moteurs  gearless.  Mr.  le  rapporteur  a  sans  doute 
étudié  plus  spécialement  ces  deux  points,  et  je  lui  demanderai  si  ce  sont  là  des 
opinions  bien  arrêtées  et  sur  quoi  elles  reposent. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  que  vient  de  dire  Mr.  Gérard  me  semble  contribuer  beau- 
coup à  définir  la  question  que  notre  section  pourrait  examiner  et  approfondir.  Nous 
nous  trouvons,  en  effet,  en  présence  de  deux  systèmes,  celui  des  voitures  automo- 
trices avec  accumulateurs  et  le  système  des  locomotives  n'exigeant  aucune  modifi- 
cation aux  trains,  ceci  en  vue  de  l'exploitation  sur  les  grands  réseaux,  puisque  c'est 
la  seule  question  qui  doive  nous  occuper.  Il  me  semble  qu'il  y  aurait  beaucoup  à 
dire  sur  ce  sujet  et  que  sur  cette  question  excessivement  intéressante  les  opinions 
pourraient  se  produire.  On  pourrait  arriver  ainsi  à  indiquer  aux  électriciens  la 
marche  à  suivre  dans  l'ordre  d'idées  que  les  grandes  administrations  et  leurs 
délégués  sembleraient  trouver  pratique. 

Mr.  Gérard.  —  Je  crois,  monsieur  le  Président,  que  je  ne  me  suis  pas  bien  fait 
comprendre.  Lorsque  j'ai  parlé  de  voitures  automotrices,  je  n'ai  pas  voulu  parler  de 
voitures  ne  marchant  qu'avec  des  accumulateurs.  J'ai  voulu  parler  de  voitures 
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automotrices  marchant  au  moyen  du  courant  reçu  de  conducteurs  aériens  ou 
autrement. 

Mr.  le  Président.  —  Sur  les  grands  réseaux,  c'est  bien  difficile  ! 

Mr.  Gérard.  —  C'est  évidemment  là  un  point  qu'on  pourra  discuter  si  vous  le 
voulez,  mais  en  parlant  de  voitures  automotrices,  je  n'ai  entendu  parler  que  de 
celles  qui  ne  sont  pas  remorquées,  qui  se  remorquent  elles-mêmes,  quelle  que  soit 
la  source  à  laquelle  elles  empruntent  le  courant. 

Mr.  le  Président.  —  Je  croyais  avoir  compris  ce  mot,  parce  que,  sur  votre  chemin 
de  fer,  il  ne  s'agît  pas  d'appliquer  la  traction  électrique  à  un  grand  réseau;  vous 
n'avez  pas  l'intention  d'établir  le  long  d'un  grand  réseau  un  certain  nombre  de 
centres  de  production  d'électricité  et  un  système  de  conducteurs  transmettant  cette 
électricité  aux  trains.  Ce  système  semblerait  devoir  être  excessivement  coûteux, 
d'autant  plus  que,  sur  un  grand  réseau,  vous  ne  pourriez  pas  dépenser  des  dizaines 
de  millions  pour  établir  tout  cela  d'un  seul  coup  et  que  vous  seriez  forcés  de 
superposer  à  la  traction  électrique  la  traction  mécanique  par  machine  locomotive, 
ce  qui  entraînerait  une  complication  considérable  et  une  utilisation  peut-être 
imparfaite  de  vos  installations  électriques  fixes.  11  me  semblait  donc  que  les  deux 
questions  qui  étaient  en  présence  étaient  plutôt  la  question  de  la  locomotive 
produisant  l'électricité  pour  remorquer  un  train  qui,  lui,  ne  subit  aucun  change- 
ment au  delà  du  crochet  de  traction  du  tender,  et  le  système  des  accumulateurs 
appliqué  soit  à  une  locomotive  remorquant  un  train,  soit  à  une  voiture  automo- 
trice. 

Mr.  Anvert.  —  Messieurs,  je  n'ai  pas  eu  l'intention  de  dire  dans  mon  rapport  que 
les  voitures  automotrices  devaient  être  proscrites  des  grandes  lignes.  J'ai  dit  simple- 
ment qu'il  ne  paraissait  pas  pratique  de  faire  des  trains  composés  de  voitures 
automotrices,  parce  que  les  difficultés  qu'on  rencontre  pour  gouverner  le  moteur, 
pour  le  démarrage  et  le  réglage  de  la  vitesse  avec  la  locomotive  électrique,  seraient 
plus  considérables  si  Ton  avait  des  voitures  automotrices  entre  lesquelles  il  faudrait 
avoir  un  très  grand  nombre  de  liaisons  allant  jusqu'à  la  cabine  du  mécanicien.  11  ne 
faut  pas  oublier  que  tous  les  moteurs  disséminés  dans  un  train  composé  de  voitures 
automotrices  devraient  être  sous  la  dépendance  absolue  de  l'appareil  de  réglage 
placé  sous  la  main  du  mécanicien,  et  on  ne  voit  pas  clairement  comment  on  pour- 
rait constituer  ces  liaisons  d'une  façon  simple,  surtout  dans  les  trains  qui  peuvent 
être  de  composition  variable,  qui  peuvent  être  formés  et  déformés  fréquemment. 

Au  contraire,  avec  une  locomotive  électrique,  toutes  ces  difficultés  sont  suppri- 
mées. Les  voitures  automotrices  pourraient  être  employées  dans  le  cas  où-  l'on  fait 
usage  de  voitures  à  vapeur,  par  exemple  pour  la  formation  de  trains  légers  ou 
lorsqu'il  n'y  a  que  deux  voitures  réunies  servant  au  transport  d'un  petit  nombre  de 
voyageurs.  En  règle  générale,  il  ne  me  parait  donc  pas  pratique  d'employer  les 
voitures  automotrices. 
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Mr.  Fr68Cot,  Méditerranée  italienne.  —  Mr.  le  Président  nous  a  dit  que  la 
discussion  pouvait  être  limitée  à  deux  systèmes  et  il  me  paraît  avoir  écarté  un 
troisième  système  que  je  crois  pratique,  et  qui  peut-être  même  sera  le  système  de 
l'avenir.  Il  nous  a  dit  qu'il  fallait  considérer  seulement  le  système  de  voitures 
indépendantes  avec  accumulateurs  et  le  système  des  locomotives  électriques  comme 
la  machine  Heilmann.  Je  pense,  au  contraire,  qu'il  convient  de  faire  porter  la 
discussion  sur  le  troisième  système.  Je  ne  trouve  pas  de  difficultés  très  grandes  à  la 
réalisation  de  ce  système  ;  je  ne  dis  pas  qu'aujourd'hui  toutes  ces  difficultés  soient 
supprimées,  mais  la  question  est  à  l'étude  parmi  les  techniciens  et  il  est  probable 
que  ces  difficultés  seront  résolues  avant  peu  de  temps.  On  reproche  à  la  traction 
électrique  par  conducteur  d'entraîner  une  très  grande  perte  d'énergie  de  la  station 
fixe  aux  points  de  la  ligne.  Mais  il  est  possible  de  diviser  le  réseau  et  d'utiliser  un 
certain  nombre  de  machines  à  vapeur  de  manière  à  avoir  pour  le  combustible 
consommé  un  effet  utile  plus  grand  même  qu'avec  les  locomotives;  on  peut,  en 
effet,  utiliser  des  machines  fixes  à  triple  expansion,  on  peut  employer  des  charbons 
de  qualité  inférieure.  Dans  les  pays  où  le  charbon  est  plus  cher,  l'emploi  de 
charbons  de  qualité  inférieure  d'un  prix  plus  favorable  avec  des  machines  fixes  plus 
perfectionnées  pourra  donner  un  effet  utile  plus  grand  avec  la  traction  électrique. 
Dans  ce  système  de  traction  électrique,  il  y  aurait  donc  des  stations  fixes  qui 
seraient  constituées  des  moteurs  à  vapeur  et  des  dynamos  génératrices  du  courant 
à  la  fois  ;  tandis  que  les  appareils  moteurs  du  train  seraient  réduits  aux  simples 
dynamos  motrices,  montées  directement  sur  les  essieux  qu'il  sera  nécessaire  d'inté- 
resser à  l'adhérence. 

Il  paraît  que  Mr.  Heilmann  a  résolu  le  problème  de  transmettre  convenablement 
l'énergie  aux  essieux  moteurs,  bien  qu'il  y  ait  encore  quelques  difficultés  à  résoudre; 
c'est  du  moins  ce  que  nous  constatons  par  le  rapport  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest,  mais 
il  paraît  que  dans  le  nouveau  type  de  machine,  Mr.  Heilmann  a  cherché  à  supprimer 
ces  difficultés.  La  question  se  réduit  donc  au  transport  de  l'énergie  le  long  de  la 
ligne,  c'est  là  le  véritable  problème  à  résoudre,  et  jusqu'à  présent  il  n'a  pas  encore 
reçu  de  solution.  On  cherche  à  réaliser  ce  transport  d'une  grande  quantité  d'énergie 
le  long  de  la  ligne  autrement  que  par  le  fil  aérien  employé  pour  les  tramways, 
parce  que,  comme  l'a  dit  Mr.  le  Président,  ce  système  n'est  pas  pratique  sur  un 
grand  réseau.  Mais  on  peut  placer  une  conduite  au  milieu  de  la  voie  et  chercher  à 
isoler  complètement  cette  conduite  de  façon  à  éviter  tout  inconvénient  dans  le 
service.  Il  ne  serait  pas  sans  utilité  d'étudier  la  question  à  ce  point  de  vue;  il  y  a 
déjà  eu,  en  Amérique,  diverses  applications  de  ce  système  sur  certaines  distances: 
on  a  cherché,  par  exemple,  à  employer  au  transport  de  l'énergie  électrique  un  rail 
placé  au  milieu  de  la  voie.  Si  j'ai  pris  la  parole,  c'est  donc  pour  exprimer  l'avis  que 
le  Congrès  ne  doit  pas  borner  son  examen  aux  deux  seuls  systèmes  indiqués  et  qu'il 
convient  d'étudier  également  le  troisième,  qui  est  déjà  réalisé,  en  partie  au  moins,  par 
la  construction  du  truck  Heilmann  et  dans  lequel  on  emploierait  dans  les  stations 
génératrices  des  machines  fixes  à  triple  expansion  perfectionnées,  alimentées  par 
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des  charbons  de  qualité  inférieure  qui  donneraient  une  utilisation  beaucoup  plus 
grande  du  combustible. 

Mr.  le  Président.  —  Avant  de  continuer  cette  discussion,  je  tiens  à  dire  que  je  n'ai 
nullement  eu  l'intention  d'écarter  du  débat  les  systèmes  de  transmission  de  Télectricité 
par  conducteurs.  J'ai  simplement  signalé  -  car,  en  ma  qualité  de  président,  je  n'ai  pas 
à  prendre  part  aux  discussions  —  que  l'application  de  ce  système  pourrait  présenter 
de  grandes  difficultés.  Que  l'on  emploie  un  câble  aérien  ou  une  barre  de  transmission 
posée  par  terre,  si  pendant  un  certain  nombre  d'années  on  doit  avoir  un  service 
mixte,  c'est-à-dire  des  trains  remorqués  par  les  locomotives  à  vapeur  et  des  trains 
remorqués  par  l'électricité,  la  fumée  des  locomotives  se  déposera  sur  les  isolateurs 
et  il  se  produira  des  déperditions  énormes  d'électricité.  Il  y  aura  une  autre  difficulté 
plus  considérable  encore;  si  l'on  divise  un  vaste  réseau  en  plusieurs  circuits,  il  y 
aura  toujours  des  sections  où  le  travail  sera  excessivement  variable,  —  là  où  les 
trains  se  croisent  et  se  suivent  —  et  la  station  centrale  pour  la  production  de 
l'énergie  électrique  se  trouvera  dans  des  conditions  exceptionnellement  difficiles. 

Mr.  Auvert.  —  Je  demande  à  faire  une  observation  au  sujet  de  ce  qu'a  dit  tout  à 
l'heure  Mr.  Frescot  du  truck  de  la  machine  Heilmann.  Il  nous  a  dit  que,  laissant  de 
côté  la  question  de  la  source  d'énergie,  la  locomotive  Heilmann  avait  complètement 
résolu  le  problème  au  point  de  vue  du  réglage  électrique.  Je  dois  faire  remarquer 
que,  dans  la  locomotive  Heilmann,  on  se  trouve  en  présence  de  conditions  toutes 
particulières  et  que  le  problème  ne  se  présente  pas  du  tout  sous  le  même  aspect  que 
dans  une  locomotive  électrique  recevant  le  courant  de  l'extérieur.  En  effet,  dans  une 
locomotive  de  cette  espèce,  la  tension  est  toujours  à  peu  près  la  même  et  l'on  est 
obligé  d'avoir  recours  à  des  appareils  spéciaux  pour  abaisser  cette  tension,  par 
exemple  au  moment  des  démarrages.  Dans  la  locomotive  Heilmann,  au  contraire, 
comme  la  source  d'électricité  se  trouve  à  côté  de  la  réceptrice,  on  agit  sur  la  source 
d'électricité  et  on  diminue  la  tension  soit  en  ralentissant  la  machine  à  vapeur,  soit 
en  modifiant  l'excitation  de  la  machine  génératrice.  Le  problème  du  réglage  de  la 
tension  ne  se  pose  donc  pas  et  la  difficulté  que  j'ai  signalée  ne  se  présente  pas. 

Mr.  Clérault.  —  Il  est  absolument  certain,  comme  l'a  dit  Mr.  Frescot,  tout  à 
l'heure,  qu'il  serait  dans  certains  cas  plus  rationnel  d'avoir  des  stations  fixes  avec 
conducteurs;  mais  la  solution  à  adopter  dépend  de  diverses  conditions,  par  exemple 
du  nombre  de  trains  qu'on  doit  mettre  en  marche,  du  capital  qu'on  veut  engager 
pour  un  essai.  Du  reste,  on  verra  chez  nous  essayer  les  deux  systèmes  :  locomotives. 
Heilmann  et  traction  électrique  par  conducteurs  fixes;  nous  avons  récemment  traité 
avec  la  Société  de  traction  électrique  (système  Heilmann)  pour  qu'elle  installe  à 
Saint-Germain  une  usine  fixe  avec  un  conducteur  sur  la  petite  ligne  de  Saint-Ger- 
main (Ouest)  à  Saint-Germain  (Grande  Ceinture);  il  s'agit  là  d'une  ligne  courte  sur 
laquelle  il  y  a  un  grand  nombre  de  trains  et  nous  avons  pour  cela  un  traité  de 
traction  avec  ladite  Société. 

Pour  faire  une  application  d'essai  sur  des  lignes  à  très  long  parcours,  il  a  été 
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beaucoup  plus  pratique  d'essayer  deux  locomotives  Heilmann  complètement  indé- 
pendantes, d'une  part,  de  la  voie  et,  d'autre  part,  du  reste  du  matériel  roulant.  Nous 
aurons,  avec  ces  deux  applications  d'essai,  des  éléments  très  intéressants  pour  com- 
parer les  deux  systèmes  entre  eux  et  avec  la  traction  à  vapeur. 

Mr.  Fresoot.  —  Lorsque  j'ai  parlé  du  troisième  système,  je  n'ai  pas  entendu  dire 
qu'il  fallait  immédiatement  l'appliquer  aux  grands  réseaux.  J'ai  dit  simplement 
qu'il  pourrait  être  préférable  dans  certaines  circonstances,  comme  l'a  déclaré  lui- 
même  Mr.  Clérault,  qui  l'a  appliqué  sur  une  de  ses  lignes.  Par  exemple,  sur  une 
ligne  à  forte  rampe  où  il  y  a  un  grand  tunnel,  on  pourrait  faire  un  service  électrique 
avec  station  fixe  et  l'on  arriverait  ainsi  à  supprimer  la  fumée  dans  le  tunnel  et  à  y 
rendre  la  circulation  plus  facile.  On  pourrait  donc  examiner  la  possibilité  d'appli- 
quer le  système  des  stations  électriques  fixes  en  y  joignant  le  système  de  truck  de 
Mr.  Heilmann  que  l'on  pourrait  modifier,  mais  qui  me  paraît  résoudre  le  problème. 

Mr.  Gérard.  —  Les  discussions  du  Congrès  sont  en  général  basées  sur  des  essais 
faits.  Si  nous  nous  embarquions  dans  toutes  les  discussions  électro-techniques 
auxquelles  peut  donner  lieu  cette  question,  nous  pourrions  aller  excessivement 
loin.  Nous  devons  toujours,  du  reste,  nous  tenir  dans  un  domaine  un  peu  platonique. 
Pour  en  revenir  à  la  question  qui  m'avait  été  posée  au  sujet  des  essais  de  l'État  belge 
et  du  but  qu'il  poursuit,  je  dois  déclarer  qu'une  fois  que  nous  connaîtrons  bien  les 
conditions  que  doivent  remplir  les  moteurs  et  les  organes  de  changement  et  de 
modération  de  la  marche,  nous  n'hésiterons  pas  un  instant  à  placer  des  fils  le  long 
de  nos  lignes,  par  exemple,  entre  Bruxelles  et  la  Hulpe,  c'est-à-dire  sur  une  distance 
d'une  vingtaine  de  kilomètres,  pour  y  faire  la  traction  comme  sur  les  tramways,  à 
rinstar  de  ce  qui  se  fait  déjà  aux  environs  de  la  plupart  des  grandes  villes,  et  à 
remplacer  par  des  voitures  électriques  les  trains  tramways  ou  les  voitures  Belpaire. 
On  pourra  ainsi  avoir  à  tous  les  moments  de  la  journée  des  voitures  automotrices  au 
départ  de  Bruxelles  ;  je  dis  automotrices  en  ce  sens  qu'elles  porteront  leur  propre 
moteur,  mais  je  n'entends  pas  parler  de  voiJtures  avec  accumulateurs.  Telles  sont  les 
intentions  dans  lesquelles  se  poursuivent  les  études  de  l'Administration  des  chemins 
de  fer  de  l'État  belge,  à  moins  que  l'accumulateur  ne  devienne  plus  léger  et  plus 
robuste. 

Mr.  Baudry,  Paris- Lyon -Méditerranée.  —  J'ai  demandé  la  parole,  non  pour 
fournir  à  la  section  des  renseignements  sur  la  traction  électrique,  mais,  au  con- 
traire, pour  poser  quelques  questions  et  pour  préciser  les  points  relatifs  à  ce 
mode  de  traction,  sur  lesquels  plusieurs  administrations,  et  notamment  celle  à 
laquelle  j'appartiens,  aimeraient  à  être  renseignées.  Parmi  les  différents  systèmes 
dont  on  a  parlé  jusqu'ici,  Mr.  Clérault  a  donné  des  renseignements  très  intéressants 
sur  celui  de  Mr.  Heilmann,  qui  paraît  avoir  déjà  donné  de  bons  résultats,  et  qui,  on 
peut  l'espérer,  en  donnera  de  meilleurs  encore  lorsque  les  nouvelles  locomotives,  con- 
struites d'après  les  coefficients  relevés  dans  les  premières  expériences,  seront 
achevées.  Mais  le  problème  que  Mr.  Clérault  nous  a  dit  avoir  été  résolu  par  la  loco- 
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motive  Heilmann  est  un  peu  différent  de  celui  qui  se  pose  généralement.  Je  ne  veux 
pas  dire  que  la  locomotive  Heilmann  n'est  pas  une  locomotive  électrique,  puisqu'en 
fait,  l'électricité  y  joue  un  rôle  très  important,  mais  je  l'appellerais  plus  volontiers 
une  locomotive  à  vapeur  avec  transmission  électrique.  L'électricité  n'y  remplace  pas 
la  vapeur,  elle  remplace  seulement  la  transmission  par  bielles  et  manivelles  qui  dans 
les  locomotives  ordinaires  relie  les  cylindres  aux  roues.  Elle  le  fait  avec  certains 
avantages  que  Mr.  Clérault  a  très  bien  mis  en  évidence  :  facilité  de  faire  marcher  le 
moteur  à  une  vitesse  indépendante  de  celle  de  la  locomotive,  suppression  des  réac- 
tions fâcheuses  dues  à  l'obliquité  des  bielles  et  à  l'inertie  des  pièces  à  mouvement 
alternatif;  mais,  en  somme,  la  locomotive  Heilmann  reste  une  locomotive  à  vapeur, 
et  pour  ce  motif  elle  ne  peut  être  considérée  comme  donnant  la  solution  du  problème 
de  la  traction  électrique,  tel  qu'il  intéresse  la  plupart  des  administrations  qui  s'en 
préoccupent. 

Ce  qui  intéresserait  ces  administrations,  ce  serait  de  savoir  si,  dans  l'état  actuel  de 
la  science  électrique,  on  peut  employer  avantageusement  à  la  traction  des  trains 
rélectricité  produite  en  dehors  de  la  tnachinej  et  si  oui,  comment  il  est  possible  de  le 
faire.  A  ce  point  de  vue,  il  y  a  deux  choses  à  considérer  :  le  moteur  d'abord,  la  trans- 
mission d'électricité  ensuite. 

D'après  ce  que  nous  savons  des  tramways  et  d'après  ce  que  nous  ont  dit 
Hessrs.  Gérard  et  Au  vert,  la  question  du  moteur  serait  à  peu  près  résolue  pour  les 
trains  de  faible  longueur,  d'une,  de  deux  et  peut-être  de  trois  voitures;  en  un  mot, 
pour  des  services  de  voyageurs  se  rapprochant  de  celui  des  tramv^ays.  Où  en  est  la 
question  pour  des  trains  plus  lourds?  Quelqu'un  peut-il  nous  donner  à  ce  sujet 
d'autres  renseignements  que  ceux  du  rapport  de  Mr.  Auvert? 

En  ce  qui  concerne  le  mode  de  transmission  de  l'électricité,  y  a-t-il  un  autre 
système  pratique  que  celui  des  conducteurs  placés  le  long  des  voies?  Est-rl  possible, 
notamment,  de  se  servir  d'accumulateurs?  Tout  ce  que  j'ai  entendu  jusqu'à  présent 
me  fait  croire  que  les  accumulateurs  sont  encore  trop  lourds  et  trop  délicats  pour 
pouvoir  être  employés  à  la  traction.  Mais  personne  n'a-t-il  de  nouveaux  renseigne- 
ments à  fournir  à  ce  sujet?  S'il  ne  reste  de  pratique  que  le  système  des  conducteurs 
placés  le  long  des  voies,  dans  quels  cas  le  mouvement  de  la  ligne  peut-il  justifier  la 
dépense  des  conducteurs? 

Mr.  le  Président.  —  Je  viens  de  m'enquérir  s'il  n'y  avait  pas  parmi  nous  un  ingé- 
nieur américain  pouvant  nous  indiquer  les  idées  qui  prévalent  aux  États-Unis  sur 
cette  question.  U  n'y  en  a  pas  pour  le  moment. 

Mr.  Lancrenon,  Est  français.  —  Je  voudrais  signaler  un  cas  dans  lequel  la 
traction  électrique  présenterait  un  intérêt  considérable,  j'entends  la  traction  élec- 
trique par  locomotives  ou  par  locomoteurs  empruntant  l'électricité  à  des  conducteurs 
extérieurs  :  ce  cas  est  celui  des  lignes  métropolitaines  souterraines.  Je  prends,  par 
exemple,  le  cas  du  métropolitain  de  Londres.  L'exploitation  de  ce  chemin  de  fer 
est  faite  dans  des  conditions  vraiment  remarquables,  mais  je  crois  cependant  que 
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personne  ne  se  plaindrait  s'il  y  avait  un  peu  moins  de  fumée.  Si,  sur  ce  réseau,  on 
parvenait  à  employer  des  locomotives  électriques»  pour  assurer  la  traction  des  trains 
de  toute  nature  dans  tout  le  circuit  intérieur,  un  progrès  considérable  pourrait  être 
réalisé. 

Il  serait  intéressant  de  connaître  les  tentatives  faites  dans  cet  ordre  d'idées. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  le  chemin  de  fer  du  Nord  a  fait  des  essais  sur  la 
traction  électrique. 

Mr.  de  Fonbonne,  Nord  français.  —  Ces  essais  ont  été  à  peine  entamés  et  il  serait 
prématuré  d'en  tirer  aucune  conclusion. 

Mr.  Parent,  État  français.  —  Je  constate  que  personne  n'a  fourni  les  renseigne- 
ments demandés  par  Mr.  Baudry.  Puisqu'il  en  est  ainsi,  ne  pourrait-on  serrer  la 
question  de  plus  près  et  prier  Mr.  Gérard  de  nous  dire  si,  à  la  suite  des  essais  faits 
par  son  administration,  l'accumulateur  est  définitivement  abandonné? 

Mr.  Gérard.  —  Vous  aurez  pu  constater  d'après  la  lecture  du  rapport  que  l'État 
belge  n'a  pas  porté  son  attention  sur  la  question  soulevée  par  Mr.  Parent,  c'est-à-dire 
sur  la  question  de  savoir  s'il  faut  condamner  définitivement  les  accumulateurs. 
Seulement,  à  l'époque  où  Ton  a  décidé  de  faire  des  essais  de  traction  électrique,  on 
pressentait,  chose  qui  du  reste  a  été  confirmée  depuis,  que  les  accumulateurs  ne 
donnaient  pas  de  résultats  financiers  satisfaisants  et  je  ne  sais  si  cette  affirmation  est 
encore  aujourd'hui  réellement  contestée.  L'avantage  de  la  substitution  de  la  traction 
électrique  à  la  traction  à  vapeur  pour  les  trains  très  légers  est  ressorti  d'une  compa- 
raison des  prix  de  revient.  En  faisant  une  longue  liste  des  prix  de  revient,  on  est 
arrivé  à  se  convaincre  que  pour  les  trains  de  deux  ou  trois  voitures  contenant 
septante  à  cent  personnes,  on  pouvait  utilement  remplacer  la  traction  à  vapeur  par 
la  traction  électrique.  Cette  première  question  résolue,  on  n'était  pas  bien  fixé  sur 
les  conditions  que  devaient  remplir  le  moteur  et  les  appareils  de  changement  de 
marche,  mais  on  était  à  peu  près  certain  qu'en  tenant  compte  des  frais  d'installation, 
de  l'amortissement  et  de  l'intérêt  du  capital,  on  arriverait  à  une  économie  même  en 
installant  le  long  de  la  voie  des  conducteurs  aériens  ou  autres.  Je  sais  bien  que  dans 
l'installation  de  conducteurs  le  long  des  voies,  les  ingénieurs  de  la  traction  ren- 
contreront peut-être  des  pierres  d'achoppement  semées  par  certains  ingénieurs  de 
la  voie  et  surtout  par  l'administration  des  télégraphes.  Espérons  cependant  que  l'har- 
monie régnera  entre  ces  diftërents  services  et  qu'ils  se  prêteront  un  mutuel  appui 
pour  arriver  à  la  solution  de  la  question.  L'accumulateur  employé  sur  le  locomoteur 
(l'essai  de  l'État  belge  est  destiné  à  être  détruit  lorsque  les  essais  seront  terminés. 
Si  nous  arrivons  à  une  solution  avant  qu'il  soit  usé,  nous  luliliserons  ailleurs; 
l'intention  actuelle  n'est  pas  de  faire  usage  d'accumulateurs.  Nous  avons  fait  porter 
la  source  d'électricité  par  le  locomoteur  qui  a  été  mis  en  marche  sur  des  sections 
de  différents  profils,  afin  de  nous  rendre  compte  des  difficultés  de  traction  et  de 
la  quantité  d'électricité  absorbée. 
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Mr.  Bandry.  —  Pour  répondre  à  Tobservation  de  Mr.  Parent,  j'ajouterai  à  ce  que 
vient  de  dire  Mr.  Gérard,  qu'au  chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée,  nous 
construisons,  pour  essai,  une  locomotive  électrique  sur  les  plans  de  Mr.  Auvert. 
Cette  locomotive  sera  d'une  assez  grande  puissance;  le  rapport  de  Mr.  Auvert  parle 
de  250  chevaux,  mais  je  pense  qu'elle  donnera  plus.  Or,  nous  avons  trouvé  commode, 
comme  l'État  belge,  d'avoir  recours  aux  accumulateurs  pour  fournir  l'électricité  à 
cette  locomotive  pendant  les  essais,  car  il  n'aurait  guère  été  pratique  de  faire,  pour  des 
essais,  une  installation  de  conducteurs  coûteuse  et  gênante 4>our  le  service  général  de 
la  ligne.  Il  convient  seulement  de  remarquer  que  l'emploi  des  accumulateurs  a 
compliqué  un  peu  le  problème,  parce  que  les  accumulateurs  sont  des  appareils  plus 
délicats  que  les  dynamos  et  que,  pour  ne  pas  les  détériorer,  il  faut  s'imposer  des 
limites  de  variation  d'intensité  du  courant  plus  étroites  que  pour  les  dynamos. 
A  cet  inconvénient  des  accumulateurs  s'ajouterait  en  service  ordinaire  celui  de  leur 
poids,  qui  est  encore  énorme.  Aussi  n'avons-nous  considéré  jusqu'ici  leur  emploi  que 
comme  un  expédient  pour  des  essais  et  non  comme  une  solution  définitive. 

Mr.  Parent.  —  Je  crois  que  nous  pourrions  passer  aux  conclusions. 

Mr.  CHérault.  —  Il  me  semble  que  nous  devrions  nous  borner  à  demander  que 
chacun  continue  ses  essais.  II  ne  me  paraît  pas  que  nous  ayons  d'autre  conclusion  à 
prendre. 

Mr.  Gérard.  —  Je  serais  très  heureux  d'obtenir  de  Mr.  le  rapporteur  quelques 
renseignements  au  sujet  des  nouveaux  accumulateurs  employés  par  les  tramways  de 
Paris.  Il  parait  que  cette  Compagnie  emploie  maintenant  un  accumulateur  beaucoup 
plus  léger  que  l'ancien. 

Mr.  Auvert.  —  D'après  les  renseignements  que  je  possède,  les  accumulateurs 
employés  actuellement  par  la  Société  qui  fournit  la  force  électrique  aux  tramways 
de  Paris,  sont  du  même  type  que  ceux  employés  au  début;  seulement,  on  a  apporté 
une  modification  dans  l'aménagement  des  voitures  ;  on  a  diminué  le  poids  des  bat- 
teries, mais  on  a  diminué  en  même  temps  la  durée  de  parcours,  c'est-à-dire  le 
nombre  de  kilomètres  que  chaque  voiture  peut  faire  sans  changement  de  batteries. 
C'est  par  ce  moyen  qu'on  est  arrivé  à  un  allégement. 

Mr.  Oerhardt,  Est  français.  —  Un  orateur  a  demandé  tout  à  l'heure  qu'on  traçât 
un  programme  pour  l'emploi  de  l'électricité. 

A  mon  avis,  ce  programme  devrait  consister  surtout  à  obtenir  avec  l'électricité  au 
moins  la  puissance  que  nous  donne  la  vapeur.  Je  crois  que,  jusqu'à  présent,  on  n'a 
pas  traité  la  question  comme  elle  devrait  Têtre.  Au  chemin  de  fer  de  l'Est  français, 
notre  locomotive  à  grande  vitesse  est  capable  de  développer  1,200  chevaux  et  elle  les 
développe  couramment.  Il  faut,  par  conséquent,  que  la  machine  nouvelle  puisse 
produire  au  moins  1,200  chevaux,  soit,  par  exemple,  remorquer  un  train  de 
100  tonnes  sur  une  rampe  de  10  millimètres,  à  100  kilomètres  à  l'heure. 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  avant  de  donner  la  parole  à  un  autre  orateur,  je  vous 
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demanderai  la  permission  de  dire  un  mot.  Mr.  Frescot  a  très  justement  fait  remar- 
quer tout  à  l'heure  que,  sur  certaines  parties  d*un  grand  réseau,  on  pourrait  placer 
des  conducteurs  électriques  et  en  tirer  parti  ;  Mr.  Baudry  a  fait  la  même  observation 
et  l'État  belge  a  essayé  de  réaliser  la  chose  sur  une  vingtaine  de  kilomètres.  Par 
contre,  Mr.  Clérault  a  fait  observer  très  judicieusement  qu'il  réfléchirait  longtemps 
avant  de  se  résoudre  à  appliquer  ce  système  sur  une  ligne  comme  celle  de  Paris  à 
Brest.  Je  me  permets  aussi  d'appeler  votre  attention  sur  une  circonstance  qui, 
en  pratique,  semble  rendre  bien  difficile  l'application  des  conducteurs  sur  les  grands 
réseaux.  Les  autorités  admettraient-elles  ce  système  en  vue  de  l'augmentation  du 
trafic  qui  peut  se  produire,  par  exemple,  au  moment  où  l'on  mobilise  une  armée? 
La  mobilisation  peut-elle  dépendre  simplement  d'une  barre  métallique  dont  la 
rupture  arrêterait  tout  le  mouvement?  Je  crois  que  jamais  les  gouvernements 
ne  permettraient  cela. 

Mr.  Clérault.  —  On  a,  en  effet,  déjà  fait  cette  observation. 

Mr.  Campiglio,  Union  des  chemins  de  fer  italiens  d'intérêt  local.  —  Je  crois  que 
l'inconvénient  que  vient  d'indiquer  Mr.  le  Président  n'est  pas  suffisant  pour  qu'on 
renonce  à  étudier  la  question  ou  qu'on  puisse  supposer  qu'il  doive  entraver  l'appli- 
cation du  système.  Que  la  traction  électrique  se  fasse  au  moyen  d'une  barre  ou  d'un 
fil  aérien,  rien  n'empêchera,  pour  une  mobilisation  de  troupes,  de  recourir  égale- 
ment aux  machines  à  vapeur.  En  tout  cas,  si  même  c'était  là  une  circonstance  en 
défaveur  de  la  traction  électrique,  ce  ne  serait  qu'une  circonstance  tout  à  fait  excep- 
tionnelle, et  cela  n'empêcherait  pas  la  traction  électrique  de  donner  dans  les  circon- 
stances normales  de  bons  résultats. 

Mr.  Baudry.  —  II  y  a  sans  doute  du  vrai  dans  l'opinion  émise  par  Mr.  Gerhardt 
que,  pour  résoudre  le  problème  de  la  traction  électrique,  il  faudrait  arriver  à  faire 
avec  les  locomotives  électriques  autant  qu'avec  nos  plus  puissantes  locomotives 
à  vapeur  actuelles.  Mais,  comme  nous  disons  en  France,  Paris  ne  s'est  pas  fait  en 
un  jour,  Londres  non  plus,  et,  avant  d'en  arriver  au  but  indiqué  par  Mr.  Gerhardt,  il 
y  a  bien  des  étapes  qu'il  serait  intéressant  de  franchir.  Laissant  de  côté  la  locomotive 
Heilmann,  que  je  n'envisage  pas  en  ce  moment,  il  semble  résulter  de  tout  ce  que 
nous  avons  entendu  que,  pour  une  traction  analogue  à  celle  des  tramways,  le 
problème  est  parfaitement  résolu,  qu'on  arrive  encore  à  le  résoudre  lorsqu'il  s'agit 
de  petites  lignes  et  de  petits  trains,  mais  qu'il  n'en  est  plus  de  même  dès  qu'on  veut 
aller  plus  loin. 

Plusieurs  d'entre  nous  ont  des  installations  en  préparation;  nous-mêmes  nous 
construisons  une  locomotive  d'essai,  que  nous  ferons  marcher  au  moyen  d'accumu- 
lateurs, mais  personne  n'a  pu  communiquer  à  la  section  des  résultats  déjà  obtenus. 
Par  conséquent,  celui  qui  réaliserait  aujourd'hui  une  bonne  locomotive  électrique 
de  250  à  300  chevaux  seulement,  aurait  déjà  fait  faire  un  progrès  considérable  à  la 
question,  et  préparé  les  voies  à  la  locomotive  de  1,200  chevaux  demandée  par 
Mr.  Gerhardt. 
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Mr.  lePréiident.  —  Messieurs,  si  personne  ne  demande  plus  la  parole,  nous  pour- 
rions entendre  la  lecture  des  résolutions  que  Mr.  le  Secrétaire  de  la  section  a  bien 
voulu  préparer. 

Comme  tout  ce  que  nous  vous  soumettons  dans  cette  section,  elles  sont  un  peu 
vagues  et  peut-être  plus  vagues  encore  que  d'habitude,  puisque  nous  sommes  sur  un 
terrain  où  il  s'agit  surtout  de  recherches. 

Mr.  Clérault.  — Messieurs,  un  seul  mot  en  réponse  à  Mr.  Gcrhardt. 

II  indique  ce  desideratum  qu'une  locomotive  électrique  puisse  produire  plus  de 
1,200  chevaux.  Les  deux  locomotives  Heilmann,  en  construction,  sont  étudiées  pour 
pouvoir  donner  chacune  1,400  chevaux  indiqués  aux  cylindres  à  vapeur.  J'ai  cite 
tout  à  l'heure  un  chiffre  qui  demande  à  être  expliqué.  Le  poids  de  120,  ou  plutôt  de 
119  tonnes,  que  j*ai  indiqué  s'applique  aux  machine?  en  construction  telles  qu'elles 
sont  prévues;  la  locomotive  que  nous  avons  essayée  avec  son  tender  pesait  à  vide 
97  tonnes  et,  avec  le  chargement  tel  qu'il  a  été  fait  pour  les  essais,  117  tonnes. 

Mr.  Sauvage,  seci'étaire  principal.  —  (c  En  résumé,  il  semble  résulter  des  expé- 
riences rapportées  à  la  section,  que  l'établissement  d'un  service  de  voitures  automo- 
biles avec  transmission  par  conducteurs,  analogue,  jusqu'à  un  certain  point,  au 
service  des  tramways,  ne  présente  plus  de  grandes  difficultés  techniques.  Il  n'en  est 
pas  de  même,  dans  l'état  actuel,  pour  la  construction  de  puissantes  locomotives 
remorquant  de  grands  trains;  il  est  fort  intéressant  de  continuer  les  essais  à  cet 
égard.  En  ce  qui  concerne  les  accumulateurs,  quelques  administrations  les  ont 
employés  dans  les  expériences,  mais  seulement  pour  éviter  provisoirement  l'établis- 
sement de  conducteurs  et  sans  idée  de  les  conserver  en  service  courant.  » 

Mr.  Bandry.  —  Je  ne  ferai  qu'une  observation  :  c'est  que  ce  texte  ne  contient  pas 
un  mot  applicable  à  la  locomotive  Heilmann. 

Mr.  Clérault.  —  Cette  rédaction  a  le  tort,  en  effet,  d'éliminer  la  locomotive  Heil- 
mann. Je  crois  que  ce  texte  est  beaucoup  trop  précis  et  qu'il  faudrait  simplement 
dire  que  les  essais  faits  sont  fort  intéressants  et  que  nous  attachons  un  grand 
intérêt  à  ce  qu'ils  soient  continués  et  étendus.  Je  pense  que,  pour  le  moment,  nous 
n'avons  pas  à  dire  autre  chose. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  assez  difficile  de  vous  présenter  une  conclusion  séance 
tenante.  Nous  pourrions  fixer  pour  cela  une  prochaine  séance. 

Mr.  Parent.  —  Voici  la  rédaction  que  je  propose  : 

tt  La  section  constate  le  vif  intérêt  qui  s'attache  à  la  traction  électrique  et  exprime 
le  vœu  que  les  essais  entrepris  soient  continués  et  développés.  » 

Mr.  Oeiard.  —  Il  me  semble  que  l'on  pourrait  bien  admettre  la  première  partie  d" 
la  rédaction  de  Mr.  le  Secrétaire  principal  se  rapportant  aux  trains  tramways,  soit  à 
courte  distance,  soit  à  faible  charge,  avec  les  restrictions  que  vous  voudrez.  Il  me 
semble  que  ce  paragraphe  donne  une  résolution  précise  à  un  aspect  de  la  question. 
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Mr.  Baudry.  —  J'approuve  complètement  la  rédaclion  de  Mr.  Sauvage  ;  je  demande 
seulement  qu'on  la  complète  comme  je  l'ai  indiqué. 

Mr.  le  Président.  —  Voici  la  rédaction  que  propose  Mr.  Parent,  d'accord  avec 
Messrs.  Clérault  et  Baudry  :  «  La  section  constate  le  vif  intérêt  qui  s'attache  à  la 
question  de  la  traction  électrique  et  exprime  le  vœu  que  les  essais  entrepris  soient 
continués  et  développés.  » 

Mr.  Sauvage.  —  Je  vais  proposer  une  autre  rédaction  plus  développée  qui  tient 
compte  des  différentes  observations  présentées  : 

a  En  résumé,  il  semble  résulter  des  expériences  rapportées  k  la  section  que 
l'établissement  de  voitures  automobiles  avec  transmission  par  conducteurs,  ana- 
logue, jusqu'à  un  certain  point,  au  service  des  tramways,  ne  présente  plus  de  grandes 
difficultés  techniques.  Il  n'en  est  pa^  de  même,  dans  l'état  actuel,  pour  la  construc- 
tion de  puissantes  locomotives  actionnées  par  station  centrale  pour  la  remorque  des 
grands  trains.  L'emploi  de  la  transmission  électrique  dans  la  locomotive  Heilmann 
présente  aussi  des  avantages  spéciaux  qui  doivent  être  pris  en  considération.  Il  est 
donc  fort  intéressant  de  continuer  les  différents  essais  à  cet  égard.  »  {Marques 
d'approbation,) 

Mr.  le  Président.  —  Faut-il  ajouter  la  phrase  :  «  En  ce  qui  concerne  l'emploi  des 
accumulateurs,  quelques  administrations  les  ont  employés  dans  les  expériences, 
mais  seulement  pour  éviter  provisoirement  l'établissement  de  conducteurs  et  sans 
idée  de  les  conserver  en  service  courant  »? 

Mr.  Chaperon,  Paris-Lyon-Médilerranée.  —  C'est  très  exact. 

Mr.  Lancrenon,  Est  français.  —  Dans  la  partie  de  la  conclusion  relative  à  la 
locomotive  Heilmann,  Mr.  le  Secrétaire  dit  que  l'emploi  de  la  transmission  élec- 
trique présente  aussi  des  avantages  spéciaux  qui  doivent  être  pris  en  considération. 
Ces  avantages  pettven^  peut-être,  être  pris  en  considération,  mais  ils  ne  doivent  pas 
l'être  nécessairement. 

Mr.  Parent.  —  On  pourrait  dire  :  «  qu'il  convient  de  prendre  en  considération  ». 

Mr.  de  Fonbonne.  —  Il  semble  résulter  de  la  partie  de  la  rédaction  dans  laquelle 
Mr.  le  Secrétaire  principal  parle  des  accumulateurs,  qu'on  ne  les  emploie  qu'avec 
l'idée  de  les  abandonner. 

Cette  rédaction  me  paraît  beaucoup  trop  absolue,  il  faut  réserver  la  question;  nous 
ne  pouvons  savoir  ce  qiie  Ton  ferait  si  Ton  trouvait  des  accumulateurs  d'une  autre 
espèce.  Nous  ne  pouvons  donc  pas  déclarer  d'avance  qu'on  ne  les  emploie  qu'avec 
l'idée  de  ne  pas  les  conserver  en  service  courant. 

Mr.  Baudry.  —  Pour  donner  satisfaction  en  même  temps  à  Mr.  Lancrenon  et  à 
Mr.  Clérauli,  je  propose  d'accepter  la  dernière  rédaction  présentée  par  Mr.  Sauvage, 
en  la  modifiant  comme  suit.  Dans  la  phrase  :  «  la  transmission  électrique  dans  la 
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locomotive  Heilmann  présente  certains  avantages  spéciaux  qu'il  y  a  lieu  de  prendre 
en  considération  »,  on  remplacerait  le  dernier  membre  de  phrase  par  celui-ci  : 
<c  qui  donnent  un  intérêt  tout  particulier  aux  expériences  que  le  chemin  de  fer  de 
rOuest  va  entreprendre  avec  ces  locomotives.  » 

Mr.  Cléraiilt.  —  Parfaitement.  J'accepte  cette  rédaction. 

Mr.  de  Fonbonne.  —  C'est  l'expression  de  la  vérité. 

Mr.  Sauvage.  —  «  En  résumé,  il  semble  résulter  des  expériences  rapportées  à  la 
section  que  l'élablissement  d'un  service  de  voitures  automobiles  avec  transmission 
par  conducteurs,  analogue  jusqu'à  un  (certain  point  au  service  des  tramways,  ne 
présente  plus  de  grandes  difficultés  techniques.  Il  n'en  est  pas  de  même,  dans  l'état 
actuel;  pour  la  construction  de  puissantes  machines  actionnées  par  station  centrale 
pour  remorquer  de  grands  trains.  L'emploi  de  la  transmission  électrique  dans  la 
locomotive  Heilmann  présente  des  avantages  spéciaux  qui  donnent  un  intérêt  tout 
particulier  aux  expériences  entreprises  par  la  Com'pagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest, 
il  est  donc  fort  intéressant  de  continuer  les  différents  essais  à  cet  égard.  En  ce  qui 
concerne  l'emploi  des  accumulateurs  tels  qu'on  les  construit  aujourd'hui,  quelques 
administrations  les  ont  employés  dans  les  expériences,  mais  seulement  pour  éviter 
provisoirement  l'établissement  de  conducteurs  et  sans  idée  de  Içs  conserver  en  service 
courant.  » 

Mr.  Clérault.  —  On  pourrait  supprimer  le  dernier  membre  de  phrase  :  «  et  sans 
idée  de  les  conserver  en  service  courant  ». 

Mr.  Sauvage.  —  Parfaitement. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  dernier  membre  de  phrase  sera  donc  supprimé. 

Mr.  Baudry.  —  Je  propose  encore  une  petite  modification.  Il  conviendrait  de 
changer  de  place  la  phrase  suivante  :  «  11  est  donc  fort  intéressant  de  continuer  les 
différents  essais  ù  cet  égard.  »  Il  faudrait  la  mettre  avant  celle  relative  à  la  locomotive 
Heilmann,  pour  qu'on  voie  bien  qu'elle  s'applique  à  ce  qui  précède.  On  pourrait,  de 
plus,  la  compléter  comme  suit  :  «  il  est  donc  intéressant  de  continuer  les  essais  déjà 
entrepris  à  cet  égard  par  plusieurs  compagnies.  » 

Mr.  Oerard.  -r  Afin  de  tenir  compte  des  faits  acquis,  notamment  par  l'installation 
de  Montmartre  à  la  Béraudière,  ne  serait-il  pas  possible  de  parler  de  la  solution 
pratique  et  définitive  appliquée  dans  ce  cas,  de  préférence  à  toute  autre?  Il  suffirait 
d'une  phrase  incidente  ou  d'une  simple  mention  se  rapportant  à  certains  cas  spéciaux 
de  transport  à  petite  vitesse. 

Mr.  le  Président.  —  Notre  section  ne  s'occupe  pas  des  chemins  de  fer  économiques. 

Mr.  Oerard.  —  Il  s'agit  là  d'une  solution  définitive  qui  est  entrée  dans  la  pratique 
courante. 
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Mr.  Sauvage.  —  Je  crois  que,  pour  donner  satisfaction  à  cette  observation  très 
juste,  on  pourrait,  dans  le  très  court  résumé  qui  précédera  les  conclusions,  men- 
tionner certains  ensembles  de  faits  et  constater  que  l'exploitation  de  la  ligne  de  la 
Béraudière  est  faite  avec  succès. 

Mr.  Clérault.  —  Oui,  mais  il  y  a  bien  d'autres  de  ces  lignes. 

Mr.  Gérard.  —  Je  voulais  signaler  les  cas  particuliers  de  transport  à  petite  vitesse 
sur  grands  railways. 

Mr.  le  Président.  —  Insistez-vous? 

Mr.  Oerard.  —  J'insiste,  et  je  demanderai  même  à  Mr.  Auvert  de  proposer  une 
rédaction. 

Mr.  Clérault.  —  Si  Ton  citait  cotte  petite  ligne  en  particulier,  il  faudrait  en  citer 
d'autres  similaires.  11  y  a  plusieurs  de  ces  petites  lignes  électriques  en  Suisse,  tout 
le  monde  connaît  celle  du  mont  Salève  en  France,  et  nous  devons  particulièrement 
citer  ici  les  deux  lignes  électriques,  l'une  souterraine,  du  City  of  London,  et  l'autre" 
aérienne,  de  Liverpool,  etc.  Nous  ne  pouvons  citer  toutes  les  lignes  électriques  qui 
ont  réussi. 

Mr.  Oerard.  —  Le  Congrès  doit  constater  les  succès  obtenus  dans  la  pratique 
courante.  11  me  paraît  donc  indispensable  de  dire  que,  dans  certains  cas  spéciaux  de 
transport  à  petite  vitesse,  la  traction  électrique  a  donné  d'excellents  résultats. 

Mr.  Clérault.  —  Soit,  mais  sans  citer  de  cas  particuliers. 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  nous  n'avons  pas  à  discuter  ici  les  questions  se 
rapportant  aux  petits  réseaux.  Il  se  peut  qu'une  petite  ligne,  comme  celle  dont  on 
parle,  se  rattache  financièrement  à  un  grand  réseau,  mais,  en  somme,  ce  n'est 
qu'une  petite  ligne  secondaire,  et  il  s'agit  par  conséquent  là  d'une  question  étrangère 
à  notre  programme. 

Mr.  Gérard.  —  C'est  cependant  un  embranchement  d'un  grand  réseau. 

Mr.  Lancrenon.  —  Au  milieu  de  toutes  ces  observations,  on  a  touché  à  différentes 
phrases  des  conclusions  et  nous  ne  savons  plus  au  juste  quel  est  le  text^  qui  nous  est 
proposé.  Je  demande  une  nouvelle  lecture  de  ce  texte. 

Mr.  Parent.  —  Je  crois  que  nous  pourrions  laisser  à  Mr.  Sauvage  le  soin  de  rédiger 
une  sorte  d'exposé  des  motifs  de  la  conclusion. 

Mr.  le  Président.  —  C'est  ce  que  j'ai  dit  tout  à  l'heure. 

Mr.  Parent.  —  On  pourrait  alors  y  ajouter  une  conclusion  concise  analogue  à  celle 
que  j'ai  présentée  tout  à  l'heure,  puisque  l'exposé  des  motifs  indiquerait  d'une  façon 
assez  développée  tout  ce  qui  a  été  dit  ici. 
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Mr.  le  Président.  —  Les  conclusions  devront  certainement  être  précédées  d'un 
résumé,  mais  il  serait  assez  difficile  de  les  rédiger  immédiatement. 

Mr.  Gléranlt.  —  Je  crois  que,  dans  les  autres  sessions,  nous  avons  voté  immédia- 
tement les  conclusions;  cela  présente  cet  avantage  que  Ton  vote  en  ayant  toute  la 
discussion  présente  à  la  mémoire  et  alors  que  les  mêmes  personnes  qui  ont  pris  part 
à  la  discussion  sont  présentes.  Après  cela,  on  peut  faire  un  résumé  formant  un 
exposé  des  motifs  des  conclusions  et  nous  en  donner  connaissance  avant  la  séance 
générale.  Quant  à  la  conclusion  elle-même,  il  me  paraît  préférable  de  se  mettre 
immédiatement  d'accord,  pour  que  les  personnes  qui  ont  pris  part  à  la  discussion 
prennent  part  au  vote. 

Mr.  Sauvage.  —  «  En  résumé,  il  semble  résulter  des  expériences  rapportées  à  la 
section,  que  l'établissement  d'un  service  de  voitures  automobiles  avec  transmission 
par  conducteurs,  analogue,  jusqu'à  un  certain  point,  au  service  des  tramways,  ne 
présente  plus  de  grandes  difficultés  techniques.  Il  n'en  est  pas  de  même,  dans  l'état 
actuel,  pour  la  construction  de  puissantes  locomotives  actionnées  par  station  centrale 
pour  remorquer  de  grands  trains.  Il  est  donc  fort  intéressant  de  continuer  les 
différents  essais  déjà  entrepris  à  cet  égard  par  plusieurs  administrations.  L'emploi 
de  la  transmission  électrique  dans  la  locomotive  Heilmann  présente  des  avantages 
spéciaux,  qui  donnent  un  intérêt  tout  particulier  aux  expériences  entreprises  par  la 
Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest.  En  ce  qui  concerne  l'emploi  des  accumu- 
lateurs tels  qu'on  les  construit  aujourd'hui,  quelques  administrations  les  ont 
employés  dans  les  expériences,  mais  seulement  pour  éviter  provisoirement  l'établis- 
sement de  conducteurs.  La  section  constate  enfin  que,  dans  certains  cas  spéciaux  de 
transport  à  petite  vitesse,  la  traction  électrique  est  appliquée  pratiquement  avec 
succès.  » 

Mr.  Lancrenon.  —  Je  trouve  que  nous  allons  bien  loin  en  ce  qui  concerne  la 
machine  Heilmann  et  que  nous  mettons  sous  la  responsabilité  de  la  section  des  affir- 
mations qui  doivent  rester  sous  celle  de  Mr.  Clérault. 

Nous  semblons  affirmer  que  la  machine  Heilmann  donnera  des  résultats  très 
remarquables;  or,  cela  n'est  pas  encore  acquis.  Je  crois  que  nous  devrions  nous 
borner  simplement  à  prendre  acte  des  déclarations  de  Mr.  Clérault. 

Mr.  Clérault.  —  Nous  ne  nous  expliquons  pas  bien  la  crainte  de  Mr.  Lancrenon, 
car  nous  avons  parlé  des  essais  faits  avec  la  première  machine  d'expérience,  sans 
préjuger  les  résultats  que  pourront  donner  les  machines  en  construction. 

Mr.  le  Président.  —  Ne  pourrait-on  pas  supprimer  le  nom  et  dire  :  «  une  machine 
en  essai  »  ? 

Mr.  Clérault.  —  Il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que  jusqu'ici  la  locomotive  Heilmann 
est  la  seule  qui  ait  remorqué  des  trains  de  voyageurs,  sur  une  grande  ligne  de 
chemin  de  fer. 
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Mr.  Gerhardt.  —  Ce  n'est  pas  une  locomotive  électrique  dans  le  sens  propre  du 
mot,  c'est  une  locomotive  possédant  tous  les  organes  d'une  locomotive  ordinaire 
à  vapeur,  sauf  qu'un  organe  mécanique  très  simple  de  ces  dernières,  la  bielle 
motrice,  destinée  à  transmettre  la  force  des  pistons  à  vapeur  aux  roues  adhérentes, 
a  été  remplacé  par  une  machine  électrique  extrêmement  compliquée  et  coûteuse 
d'entretien. 

Mr.  Oerard  —  On  peut  proposer  une  rédaction  à  peu  près  dans  ce  sens  :  «  les  essais 
en  cours,  soit  qu'ils  se  fassent  au  moyen  de  conducteurs,  soit  que  l'énergie  se 
trouve  produite  sur  la  plate-forme  même  de  la  locomotive,  sont  très  intéressants.  » 
On  signalerait  ainsi  ce  caractère  particulier  de  la  machine  Heilmann  qui  porte  sa 
propre  usine. 

Mr.  Clérault.  —  Je  crois  qu'il  vaut  mieux  appeler  les  choses  par  leur  nom. 

Mr.  Gérard.  —  J'ai  voulu  simplement  répondre  à  une  objection  tout  en  évitant 
d'écarter  l'une  des  solutions  de  la  question. 

Mr.  Clérault.  —  On  ne  peut  pas  se  dissimuler  que  des  essais  ont  été  faits  avec  la 
machine  Heilmann,  que  deux  autres  machines  du  même  type  sont  encore  en 
construction,  et  que  la  première  machine  a  remorqué  des  trains  de  voyageurs  à 
grande  vitesse.  On  ne  peut  pas  négliger  de  mettre  cela  dans  les  conclusions. 

Mr.  Parent.  —  Je  renouvelle  la  proposition  que  je  présentais  tout  à  l'heure,  de 
faire  figurer  toutes  ces  indications  dans  un  résumé  qu'on  ferait  suivre  d'une 
conclusion  dans  le  genre  de  celle  que  j'ai  indiquée. 

Mr.  Lancrenon.  —  Pour  préciser  ma  pensée,  je  demande  tout  simplement  qu'on 
ajoute  :  «  D'après  les  renseignements  fournis  par  la  Compagnie  de  l'Ouest.  » 

Mr.  Clérault.  —  Je  n'y  vois  aucun  inconvénient. 

Mr.  Sauvage.  —  La  rédaction  serait  donc  ainsi  complétée  :  «  D'après  les  rensei- 
gnements fournis  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  français,  l'emploi 
de  la  transmission  électrique  dans  la  locomotive  Heilmann  présente  des  avantages 
spéciaux  qui  donnent  un  intérêt  tout  particulier  aux  expériences  entreprises  par 
cette  Compagnie.  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord. 

Mr.  Frescot.  —  Je  vous  demande  pardon  de  prendre  encore  la  parole  au  sujet  de 
cette  conclusion,  mais  il  me  paraît  qu'elle  constitue  presque  une  réclame  en  faveur 
de  la  machine  Heilmann  et  que,  dans  une  réunion  d'ingénieurs  comme  la  nôtre,  il 
faut  s'abstenir  de  tout  ce  qui  peut  être  considéré  comme  une  réclame  pour  une 
machine  quelconque,  alors  qu'on  n'est  pas  complètement  certain  des  résultats 
qu'elle  donnera.  Pour  ce  qui  concerne  la  machine  électrique  elle-même,  il  s'est 
présenté  dans  les  essais  certaines  difficultés  qui  ont  été  résolues  par  Mr.  Heilmann, 
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mais  il  reste  toujours  l'effet  utile  de  la  machine.  Il  y  a  encore  une  autre  considé- 
ration. On  a  publié  dans  les  journaux  que  la  machine  Heilmann  marchait  à  200  kilo- 
mètres à  l'heure.  Les  administrations  de  chemins  de  fer  se  sont  préoccupées  de 
cette  affirmation,  et  ont  signalé  cette  vitesse  aux  ingénieurs  du  matériel,  demandant 
s'il  n'était  pas  rationnel  d'admettre  le  système  électrique  dont  il  s'agit,  même  au 
point  de  vue  de  la  vitesse.  On  a  été  naturellement  obligé  de  faire  relever  que  la 
question  de  la  vitesse  ne  regarde  pas  seulement  la  machine  elle-même,  et  que  même 
dans  le  cas  où  l'on  disposerait  d'une  machine  quelconque  capable  de  marcher  à 
la  vitesse  de  200  kilomètres  à  l'heure,  il  y  aurait  des  motifs  de  ne  pas  marcher 
à  cette  vitesse.  Je  crois  que,  dans  les  conclusions,  on  devrait  s'abstenir  de  parler  des 
résultats  définitifs  de  cette  machine  et  se  borner  à  déclarer  qu'après  les  résultats 
constatés  par  la  Compagnie  de  l'Ouest,  il  est  bon  de  continuer  à  faire  des  essais. 

Mr.  déranlt.  —  Certains  journaux  ont,  en  ef!'et,  publié  que  la  machine  Heilmann 
pouvait  faire  200  kilomètres  à  l'heure.  Il  y  a,  malheureusement,  beaucoup  de 
choses  inexactes  dans  certains  journaux  et  Mr.  Heilmann  nous  a  dit  qu'il  était  aussi 
ennuyé  que  nous  de  la  publication  de  ces  exagérations.  Il  n'a  jamais  été  question 
d'atteindre  cette  vitesse,  mais  seulement  une  vitesse  de  100.  de  HO  ou  de  H5  kilo- 
mètres avec  des  trains  très  lourds  sur  des  lignes  présentant  des  successions  de 
pentes  et  de  rampes  alternées.  Les  chiflFres  obtenus  dans  les  essais  avec  la  première 
machine  d'expérience  sont  d'ailleurs  rapportés  très  exactement  dans  la  note  de  la 
Compagnie  de  l'Ouest  annexée  au  rapport  de  Mr.  Auvert,  et  ce  n'est  jamais  que  dans 
certains  journaux  non  scientifiques  qu'un  chiflre  si  erroné  a  pu  être  publié. 

Je  ne  fais  pas  d'objection  à  ce  qu'on  supprime  le  nom  de  Mr.  Heilmann,  pourvu 
qu'on  définisse  bien  le  système  en  disant  qu'il  consiste  à  porter  sur  la  même  machine 
l'appareil  producteur  de  l'électricité,  sa  transmission  et  son  utilisation. 

Mr.  le  Président.  —  Parfaitement.  D'autres  inventeurs  pourront  construire  d'autres 
machines. 

Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  la  modification  à  apporter  à  la 
rédaction. 

—  La  séance  est  levée  à  12  h.  40  m. 


Séance  du  6  JuiUet  1895,  &  10  V*  heures. 

Mr.  Henney,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  Je  regrette 
d'avoir  été  dans  l'impossibilité  d'être  ici  lors  de  la  discussion  de  la  question  de  la 
traction  électrique. 

Au  moment  où  j'ai  quitté  les  États-Unis,  on  était  sur  le  point  d'ouvrir  la  petite 
ligne  électrique  de  Nantasket  Beach,  qui  appartient  à  ma  Compagnie  et  dont  la  lon- 
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gueur  est  de  7  milles,  soit  environ  11  kilomètres.  L'ouverture.a  eu  lieu  le  1*^  juillet, 
d'après  les  journaux  que  je  viens  de  recevoir  et  qui  ont  rendu  compte  des  essais  i^]. 
L'installation  pour  chaque  train  se  compose  de  quatre  fourgons  à  bagages,  sur  deux 
desquels  se  trouvent  quatre  moteurs  de  125  chevaux  chacun.  Sur  les  deux  autres,  il 
y  a  deux  moteurs  de  125  chevaux.  Dans  les  expériences,  on  fit  remorquer  à  l'en- 
semble de  ces  moteurs  un  train  de  trois  voitures  ordinaires,  du  poids  de  2o  à 
30  tonnes  chacune,  à  la  vitesse  qui  parut  désirable  et  qui  était  en  réalité  de  60  milles 
(96  kilomètres)  à  l'heure.  Le  fil  conducteur  est  disposé  comme  dans  le  système  du 
trolley  ordinaire;  il  pèse  1  livre  par  pied,  soit  1  1/2  kilogramme  par  mètre. 

On  a  ajouté  à  ce  train,  pour  éprouver  la  force  des  moteurs  électriques,  une  loco- 
motive pesant  90  tonnes,  et  ils  ont  pu  remorquer  cette  charge  supplémentaire  dans 
les  conditions  habituelles. 

Le  matériel  à  vapeur  de  la  station  génératrice  est  du  type  horizontal  compound 
tandem  de  500  chevaux.  L'exploitation  se  fait  à  la  satisfaction  générale.  Il  y  a  une 
machine  de  même  espèce  en  construction. 

Mr.  le  Président.  —  Je  remercie  Mr.  Henney  de  ces  renseignements.  Il  s'agit 
certainement  là  d'une  expérience  très  intéressante,  mais  je  dois  faire  remarquer 
qu'elle  ne  porte  que  sur  une  longueur  de  7  milles  (il  kilomètres)  et  que  cela  ne 
donne  aucune  indication  sur  ce  qui  pourrait  se  faire  sur  un  plus  long  parcours. 
Notre  section  ne  s'occupe  pas  de  chemins  de  fer  économiques  ni  de  petites  lignes, 
mais  uniquement  de  grandes  lignes  sur  lesquelles,  jusqu'à  présent,  la  traction  élec- 
trique n'a  pour  ainsi  dire  pas  été  appliquée. 

Mr.  Henney  (En  anglais.)  —  J'insiste  sur  ce  point  qu'il  ne  s'agît  là  que  d'une  expé- 
rience faite  en  vue  de  voir  ce  que  l'on  pourrait  faire  dans  le  cas  oh  l'on  se  trouverait 
dans  la  nécessité  d'adopter  la  traction  électrique.  Je  pense  qu'avec  des  conducteurs 
secondaires  [feeders),  on  pourrait  arriver  à  une  distance  quelconque. 

Mr.  le  Président.  —  Il  n'y  a  pas  lieu,  je  pense,  de  rouvrir  la  discussion  qui  a  été 
close  hier.  Nous  avons  à  nous  occuper  en  ce  moment  du  rapport  qui  'a  été  rédigé 
par  Mr.  le  Secrétaire  principal  et  dont  il  va  vous  être  donné  lecture. 

Mr.  Sauvage  donne  lecture  du  rapport  et  des  conclusions  à  transmettre  à  l'as- 
semblée générale.  (Voir  ces  documents  plus  loin  dans  le  compte  rendu  de  cette 
assemblée.) 

—  Il  est  adopté  sans  observations. 

Mr.  Bandry.  —  Messieurs,  je  crois  que  nous  sommes  arrivés  au  terme  de  nos 
discussions,  tout  au  moins  pour  ce  qui  concerne  les  questions  à  traiter  par  notre 
section  seule. 

(*)  Voir  V Engineering  du  \^  novembre  1895,  p.  538,  et  le  Bulletin  du  Congrès  de  févrierI896, 
p.  136. 
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Je  crois  être  Finterprète  de  rassemblée  (je  n'y  ai  d'autre  titre  que  d'avoir  un  peu 
abusé  de  la  parole  et  d'avoir  ainsi  donné  de  la  besogne  à  Mr.  le  Président),  en  vous 
proposant  de  lui  voter  des  remerciements  très  vifs  pour  la  manière  à  la  fois  aimable 
et  magistrale  dont  il  a  présidé  nos  débats  et  d'y  joindre  nos  remerciements  à  Mr.  le 
secrétaire  principal  Sauvage  et  à  Messrs.  les  secrétaires-rapporteurs  de  Fréminvillc 
et  Dolby.  (Vifs  applaudissements,) 

Mr.  le  Président.  —  Je  remercie  Mr.  Baudry  de  la  proposition  qu'il  vient  de  faire 
et  je  vous  remercie,  messieurs,  de  l'accueil  qu'elle  a  reçu  parmi  vous.  Si  les  discus- 
sions de  cette  section  ont  été  conduites  convenablement,  cela  n'est  pas  dû  au  mérite 
de  votre  Président,  mais  à  c«lui  de  Messrs.  les  délégués  qui,  dans  nos  discussions, 
ont  non  seulement  apporté  leur  compétence,  mais  cette  courtoisie  qui  distingue  les 
personnes  qui  occupent  des  positions  considérables  dans  notre  carrière. 

Nos  réunions  ont  été  non  seulement  très  instructives,  mais  elles  ont  été  même,  je 
me  permets  de  le  dire,  très  amicales.  Je  suis  heureux  que  Mr.  Baudry  ait  bien  voulu 
adresser  les  remerciements  de  la  section  à  notre  excellent  secrétaire,  Mr.  Sauvage,  et 
à  nos  excellents  secrétaires -rapporteurs;  ces  derniers  se  sont  distingués  par  le  soin 
et  l'habileté  qu'ils  ont  apportés  à  la  traduction  des  observations  qui  se  sont  échan- 
gées ici.  Je  vous  propose  aussi  de  voter  des  remerciements  à  Mr.  Au  vert,  rapporteur 
de  la  question  VIII,  pour  son  travail  si  intéressant.  (Applaudissements.) 

Mr.  Sauvage.  —  Messieurs,  je  vous  demanderai  aussi  la  permission  de  vous 
remercier  en  mon  nom  et  au  nom  de  Messrs.  les  secrétaires-rapporteurs  de  Frémin- 
ville  et  Dolby.  Je  le  ferai  en  très  peu  de  mots,  car,  vous  le  savez,  le  rôle  du  secrétaire 
n'est  pas  de  parler,  mais  au  contraire  d'écouter.  C'est  pourquoi,  messieurs,  jejme 
bornerai  à  vous  adresser  tous  nos  remerciements  bien  vifs  et  bien  sincères. 

—  La  séance  est  levée  à  H  heures. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÉNIÊRE 


Séance  da  8  Jaillet  1896,  à  3  V2  heures. 


Présidence  de  Lord  STALBRIDGE 

Mr.  le  Président.  —  La  parole  est  à  Mr.  Kossuth,  président  de  la  2*  section,  pour 
donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  de  section. 

Mr.  Kossuth.  —  Messieurs,  la  2^  section  a  eu  à  traiter  la  question  certainement  très 
importante  de  la  traction  électrique.  Nous  nous  sommes  trouvés,  puurrais-je  dire, 
dans  un  certain  embarras,  les  faits  acquis  quant  à  la  traction  électrique  sur  les  grands 
réseaux  étant  encore  très  peu  nombreux,  et  nous  avons  nécessairement  dû  arriver  à 
des  conclusions  excessivement  sommaires. 

Voici  le  rapport  que  vous  présente  la  section  : 

Rapport  de  la  2*  section. 


X  Le  président  insiste  sur  l'importance  pro- 
bable que  prendront  les  applications  de  l'élec- 
tricité dans  les  chemins  de  fer;  il  estime 
qu'une  section  spéciale  pour  l'étude  de  ces 
applications  serait  désirable  dans  les  sessions 
futures.  La  section  est  d'avis  que  la  question 
serait  au  moins  utilement  signalée  à  la  com- 
mission permanente. 

•*  Le  rapporteur  insiste  sur  les  motifs  qui 
rendent  encore  la  traction  électrique,  dont  les 
applications  sont  si  nombreuses  pour  les  ti'am- 
ways,  d'un  emploi  difficile  sur  les  chemins  de 
fer.  Pour  les  tramways,  l'usine  centrale  ne 
transmet  la  puissance  qu'à  des  distances  rela- 
tivement courtes  ;  les  véhicules  sont  isolés  ou 
en  petit  nombre  et  circulent  à  des  intervalles 
rapprochés.  Au  contraire,  la  construction 
d'une  puissante  locomotive  électrique  pour 
les  chemins  de  fer  est  un  problème  difficile 
qui  n'est  pas  encore  très  bien  résolu  prati- 
quement. La  mise  en  marche,  le  réglage  do 
la  vitesse,  l'arrêt,  exigent  des  dispositions 
spéciales  qui  restent  à  déterminer.  Le  rappor- 


"  The  Président  called  atteutiou  to  the 
great  importance  which  electricity  will  pro- 
babljr  hâve  in  the  working  of  railwajs.  He 
considered  that  a  spécial  Section  to  deal  wiih 
this  branch  would  be  désirable  in  .future  ses- 
sions. The  Section  was  of  opinion  that  in  aiij 
case  it  would  be  désirable  to  bring  this  point 
to  the  notice  of  the  Permanent  Commission. 

«  The  reporter  called  attention  to  the  cauR^s 
which  render  it  difficult  to  use  electricitv  ou 
railways,  although  it  is  so  widely  used  on 
tramways.  In  the  latter  case  the  energy  is 
transmitted  to  distances  which  are  relativi-ly 
short  j  the  cars  run  singly,  or  only  a  few  at  a 
time,  and  the  service  is  fréquent.  On  th»' 
other  hand,  the  construction  of  a  powerful 
elcctric  locomotive  for  railways  is  a  diflBcult 
problem,  which  has  not  yet  been  practicalJj 
solved.  Starting,  stopping,  and  the  régula- 
tion of  the  speed  requirc  spécial  arrange- 
ments, which  still  need  study.  The  reporter 
could  give  very  few  détails  conceming  the 
eloctric  locomotives  used  in  the  United  StatoF, 
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tear  ne  possède  d'ailleurs  que  peu  de  détails 
sar  les  locomotives  électriques  employées  aux 
États-Unis.  Un  délégué  américain,  Mr.  J. 
H«»nney  (New  York,  New  Haven  and  Hartford 
Railway),  donne  quelques  détails  au  sujet  de 
lexpérience  faite  sur  rembranchcmeut  de 
Nantasket  du  New  York,  New  Haven  and 
Hartford  Railway. 

•  La  section  examine  les  divers  systèmes 
qui  ont  été  expérimentés;  Mr.  Clérault  indique 
k>$  conditions  des  essais  entrepris  par  la 
S<K*iété  Heilmann  sur  le  réseau  de  l'Ouest 
français.  Une  première  locomotive  de  puis- 
sance moyenne  a  permis  de  constater  la  stabi- 
lité de  la  machine  et  la  faible  résistance 
qu'elle  oppose  pendant  la  descente  des  pentes. 
Deux  nouvelles  machines  plus  puissantes 
sont  actuellement  mises  en  construction. 

«  Le  système  permet  de  faire  tourner  le 
moteur  à  vapeur  à  un  nombre  de  toure  indé- 
pendant de  la  vitesse  de  translation.  L'arrêt 
du  moteur  pendant  la  descente  des  pentes  est 
commode  pour  le  graissage  et  l'eiiti^tien. 
Malgré  son  poids  élevé,  cette  machine  n'im- 
prime de  fait  aux  ponts  que  de  faibles  vibra- 
tions dans  le  sens  vertical. 

«  Mr.  Frescot  fait  remarquer  que  cette 
l(K?om()tive  offre  seulement  une  application  de 
l'électricité  à  la  transmission  à  ses  propres 
essieux  de  la  puissance  mécanique  développée 
par  le  nioteur  à  vapeur  qu'elle  porto,  mais  ne 
permet  pas  l'utilisation  de  la  puissance  pro- 
duite dans  des  stations  fixes. 

«  Mr.  Gérard  (Etat  belgej  donne  quelques 
détails  sur  les  vues  de  l'Administration  des 
chemins  de  fer  de  l'Etat  belge  en  ce  qui  con- 
cerne la  traction  électrique.  Cette  administra- 
tion cherche  à  appliquer  ce  mode  de  traction 
à  des  trains  fréquents  d'une  ou  deux  voitures 
marchant  à  vitesse  modérée. 

«  Diverses  remarques  sont  faites  sur  la 
difSculté  de  la  remorque  des  grands  trains  par 
transmission  électrique  ;  c'est  ainsi  que  l'on 
devrait  demander  un  travail  souvent  très 
variable  aux  stations  centrales  nécessaires 
pour  la  transmission  par  conducteurs. 


but  Mr.  J.  Henney  (New  York,  New  Haven 
and  Hartford  Railway]  gave  some  détails  on 
experiments  carried  out  on  the  Nantasket 
branch  of  the  New  York,  New  Havon  and 
Hartford  Railway. 


«  The  Section  examined  the  différent  Sys- 
tems which  hâve  been  tried;  Mr.  Clérault 
described  the  results  of  the  trials  carried  out 
by  the  Heilmann  Company  upon  the  Western 
of  France  Railway.  An  expérimental  loco- 
motive of  médium  size  showed  that  the  stabi- 
lity  of  the  machine  was  good,  and  that  it 
offerc^d  vory  little  résistance  when  descending 
inclines.  Two  new  and  more  powerful  loco- 
motives are  now  being  built. 

«  This  System  allows  the  stcam  engino  to 
run  at  a  speed  quite  indcpendent  of  the  sj)eed 
of  the  train.  The  stoppage  of  the  steam 
engine  while  descending  inclines  isconvenient 
for  lubrication  and  cleaning.  In  spite  of  its 
great  we;ght  this  locomotive  only  causes 
slight  vibrations  in  a  vertical  plane  while 
crossing  bridgos. 

«  .Mr.  Frescot  remarkcd  that  this  locomo- 
tive only  enabled  electricity  to  be  employed 
for  ti*ansraitti ng  to  the  locomotive  axles  the 
mcchanicAl  power  devolopod  by  the  steam 
engine  which  it  carrics,  but  did  not  permit  of 
the  employment  of  electric  energy  produced 
in  generating  stations. 

«  Mr.  Gérard  (Belgian  State  Railway  s) 
gave  some  détails  as  to  the  views  of  the  Admi- 
nistration of  tho  Belgian  State  Railways  upon 
electric  traction  ;  it  appears  that  they  are  now 
attempting  to  apply  this  system  to  trains  of 
one  or  two  cars  running  at  short  intervais  and 
at  moderate  speed. 

«  Several  reraarks  were  madc  as  to  the 
difïiculty  of  hauling  long  trains  by  electric 
transmission  of  power,  for  it  is  obvious  that  the 
demand  for  currentat  the  generating  stations, 
on  a  trolley  system,  would  be  very  variable. 
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X  On  discute  aussi  l'emploi  d'accumula- 
teurs qui  jusqu'ici  paraissent  encore  lourds  et 
délicats;  certaines  administrations  les  ont 
cependant  employés  à  titre  provisoire  pour 
ne  pas  établir  de  longs  conducteurs  dans 
leurs  essais. 

**  La  section  examine  aussi  diverses  autres 
expériences  entreprises  par  plusieurs  admi- 
nistrations, et  quelques  applications  de  la 
traction  électrique  pour  les  transports  à 
petite  vitesse»  applications  qui  fonctionnent 
actuellement  d'une  maniôrti  pratique.  ♦• 


*«  Some  discussion  arosè  as  to  the  use  of 
accumulators,  as  they  still  appear  heavj  and 
require  considérable  attention.  Some  Com- 
panies  hâve,  however,  used  them  temporarily 
in  order  to  avoid  the  expense  of  putting  do\7n 
long  conductors  for  trials  of  electric  haulage. 

"  The  Section  also  discusscd  various  other 
oxperiments  made  bj  several  Companies,  and 
some  applications  of  electric  traction  for  slow 
speed  trains  which  were  actually  in  practical 
working.  •« 


CONCLUSIONS. 


«  En  résumé,  il  semble  résulter  des  oxpé- 
nences  rapportées  à  la  section  que  l'établis- 
sement d'un  service  de  voitures  automo- 
biles, avec  transmission  par  conducteurs, 
analogue  jusqu'à  un  certain  point  au 
service  des  tramways,  ne  présente  plus  de 
grandes  difficultés  techniques.  Il  n'en  est 
pas  de  même,  dans  l'état  actuel,  pour  la 
conVitruction  de  puissantes  locomotives, 
actionnées  par  stations  centrales  pour 
remorquer  les  grands  trains.  Il  est  donc 
fort  intéressant  de  continuer  les  divers 
essais  à  cet  égard.  Il  en  est  de  môme  des 
essais  entrepris  par  la  Compagnie  des  che- 
mins de  fer  de  l'Ouest  français,  sur  les 
IcK'omotives  à  transmission  électrique  por- 
tant leur  propiv  moteur  qui  présentent 
certains  avantages  spéciaux. 
.«  En  ce  qui  concerne  l'emploi  des  accumu- 
lateurs, tels  qu'on  les  construit  aujourd'hui, 
quelques  administrations  les  ont  employés 
dans  des  exj)ériences,  mais  seulement  pour 
éviter  provisoirement  l'établissement  de 
conducteurs. 

-  La  section  constate,  enfin,  que  dans  cer- 
tains cas  spéciaux  de  transports  à  petite 
vitesse,  la  traction  électrique  est  appliquée 
pratiquement  avec  succès  sur  les  railways.  « 


-  In  short,  it  appears  from  the  resuit  of 
trials  reported  to  the  Section  that  the  esta- 
blishment of  a  service  of  sclf-propelling  car- 
nages, with  transmission  by  means  of  electric 
conductors  somewhat  similar  to  the  system 
used  for  electric  tramways,  no  longer  oflTers 
great  technical  difficulties.  It  is,  however, 
différent  at  présent  as  regards  the  construc- 
tion of  powerful  locomotives  supplied  with 
cuiTent  from  central  stations  and  hauling 
heavy  trains.  It  is,  therefore,  very  in- 
teresting  to  continue  trials  of  this  kind. 
The  same  may  be  said  of  the  experiments 
underuiken  by  the  Western  Railway  Com- 
pany of  France  with  locomotives  having 
electrical  transmission  of  energy  and  gen- 
erating  their  own  power  —  a  system  which 
has  certain  spécial  advantages. 

«  As  to  the  use  of  accumulators  as  at  pré- 
sent built,  some  Administrations  hâve  used 
them  in  experiments,  but  only  with  a  view 
of  temporarily  avoidirfg  the  expense  which 
would  be  entailed  by  using  conductors. 

-  Finally  the  Section  finds  that  in  certain 
spécial  cases  of  transport  at  low  speed, 
electric  traction  has  bœn  applied  with 
practical  success  on  railways.  » 


Ces  conclusions  sont  ratifiées  par  l'assemblée  plénière. 
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3"  SECTION  -  EXPLOITATION 


SÉANCE   D'INSTALLATION 
Le  26  Juin  1896,  à  4  V2  heures  de  relevée. 


Présidence  provisoire  pe  Mr.  WERCHOVSKY,  membre  de  la  Commission  internationale 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs  et  chers  collègues,  étant  chargé  par  la  Commission 
internationale  de  l'installation  de  la  3*  section,  j'ouvre  la  séance  en  vous  invitant, 
conformément  à  l'article  14  de  nos  statuts,  à  procéder  à  l'élection  du  président  et 
du  secrétaire  principal  de  la  section.  Comme  il  est  admis  que  ces  fonctions  honori- 
fiques doivent  être  réparties  entre  les  représentants  des  différentes  nationalités, 
la  Commission  internationale  a  cru  devoir  délibérer  sur  les  noms  à  recommander 
au  choix  des  sections  conformément  à  la  pratique  des  sessions  précédentes.  Dans  le 
cas  de  la  session  présente,  les  présidents  et  les  secrétaires  principaux  doivent  non 
seulement  connaître  le  français,  mais  aussi  être  sufiisamment  forts  en  langue 
anglaise. 

C'est  ainsi  que,  sans  que  cela  entame  l'indépendance  de  votre  choix,  j'ai  la  mission 
de  proposer  à  votre  assentiment,  en  qualité  de  président,  Mr.  Stanislas  Kerbedz, 
délégué  russe,  ingénieur,  président  de  l'Administration  du  chemin  de  fer  de  Vladi- 
caucase. 

{Assentiment,) 

Mr.  le  Président.  —  Je  vous  propose  de  compléter  votre  bureau  comme  suit  : 

Secrétaires  principaux.  —  Mr.  François  Schule,  ingénieur  du  contrôle  au  dépar- 
tement fédéral  des  chemins  de  fer  suisses. 

H.  Victor  Gérard,  Continental  Traffic  Manager,  London,  Brighton  and  South 
Coast  Railway. 

Secrétaires  rapporteurs.  —  Mr.  Favre,  chef  de  la  gare  maritime  de  Calais  du 
chemin  de  fer  du  Nord  français. 

Mr.  VisiNET,  agent  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  français  en 
Angleterre. 

Mr.  NiESSEN,  agent  of  the  London,  Chatham  and  Dover  Railway  in  Cologne. 

Captain  Churchward,  agent  of  the  London,  Chatham  and  Dover  Railway  in  Paris. 

(Assentiment.) 

—  La  séance  est  levée. 
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3*  SECTION.  —  EXPLOITATION 


QUESTION  IX 


ACCÉLÉRATION  DU  TRANSPORT  DES  MARCHANDISES 

{^  et  3'  sections  réunies) 


Influence  de  la  vitesse  des  transports  sur  les  dépenses  de  traction  et  VutUisa- 
tion  du  matériel  roulant,  d*une  part,  et  sur  l'effectif  du  matériel  et  le 
développement  des  installations  fixes,  d'autre  part. 

Rapporteur  :  Mr.  Lambert,  directeur  général  du  Great  Western  Railway. 
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IX 


Par  M.  H.  LAMBERT 

DIRBCTBUR    GKNÉRAL    DD    GRB.VT    WESTERN     RAILWAT 


(Tradicctio?i.) 

Le  besoin  de  renseignements  certains  sur  Tinfluence  qu'exerce  la  vitesse  sur 
les  frais  de  traction  a,  pensons-nous,  été  ressenti  par  la  plupart  des  directeurs 
de  chemins  de  fer  lorsqu'ils  se  sont  trouvés  dans  la  nécessité  d'augmenter 
le  nombre  de  leurs  trains  rapides  de  marchandises,  sans  connaître  exactement 
la  dépense  supplémentaire  qui  en  résulterait.  Des  renseignements  ayant  une 
valeur  pratique  pour  les  fonctionnaires  responsables  de  l'économie  de  l'exploi- 
tation ne  peuvent  évidemment  être  recueillis  par  chaque  Administration  qu'en  ce 
qui  concerne  son  propre  service  et  cela  à  cause  des  différences  que  présentent 
les  conditions  d'exploitation  des  divers  chemins  de  fer  et  de  la  manière  dont 
ils  tiennent  compte  de  leurs  dépenses.  On  comprend  cependant  que  la  compa- 
raison des  résultats  que  fournit  l'expérience  des  différentes  Compagnies 
puisse  donner  des  indications  utiles  sur  ce  que  chacune  d'elles  peut  s'attendre  à 
trouver  en  examinant  la  question  au  point  de  vue  spécial  de  ses  lignes.  Des 
renseignements  sur  ce  sujet  ont  donc  été  demandés  à  toutes  les  Compagnies 
participant  au  Congrès. 

Parmi  les  questions  posées,  quelques-unes  ont  un  caractère  général  et  sont 
relatives  à  la  longueur  des  lignes  exploitées,  au  nombre  des  véhicules  utilisés  et 
au  nombre  des  trains  de  marchandises  mis  en  marche  par  chaque  Compa- 
gnie ;  d'autres  ont  un  caractère  plus  spécial  et  portent  sur  les  dépenses  de 
marche  de  certains  trains  à  différentes  vitesses.  En  vue  d'obtenir  des  résultats 
comparables,  les  Compagnies  ont  été  priées  d'indiquer,  en  ce  qui  concerne  ces 
trains  particuliers,  le  nombre  de  kilomètres  parcourus,  les  dépenses  annuelles 
pour  la  locomotive,  les  véhicules  et  les  gardes,  et  le  parcours  annuel  total  pour 
les  uns  et  les  autres. 

Des  renseignements  ont  été  fournis  par  des  Compagnies  du  Royaume-Uni,  de 
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France,  de  Belgique,  de  Hollande,  de  Suisse,  d'Autriche  et  des  Indes. 
M.  Eddy,  au  nom  des  commissaires  des  chemins  de  fer  de  la  Nouvelle-Galles  du 
Sud,  signale  que  les  renseignements  fournis  pour  TAustralia,  s'ils  étaient 
donnés  dans  la  forme  indiquée  par  les  questions,  n'auraient  que  peu  ou  point  de 
valeur  pratique,  les  circonstances  locales  qui  règlent  le  transport  des  marchan- 
dises sur  rail  dans  les  colonies  étant  totalement  différentes  de  celles  qui  règlent 
les  transports  similaires  dans  la  Grande-Bretagne.  Aucune  réponse  ne  nous  est 
parvenue  d'Amérique,  à  raison  sans  doute  de  ce  que  les  Compagnies  américaines 
ont  eu  à  s'occuper  d'autres  questions  que  la  récente  grève  a  fait  naître. 

La  manière  dont  les  renseignements  sont  fournis  montre  à  toute  évidence 
avec  quelle  peine  et  quel  soin  ils  ont  été  préparés.  Et  cependant  on  constate 
l'impuissance  générale  des  Compagnies  à  fournir  des  données  précises  sur  les 
dépenses  de  trains  déterminés.  Et  cela  parce  que  la  nature  des  éléments  qui 
sont  produits  indique  qu'en  général  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  n  affec- 
tent pas  à  des  trains  déterminés  des  locomotives  ou  des  véhicules  spéciaux  et 
qu'elles  ne  tiennent  pas  compte  séparément  des  dépenses  faites  pour  les  diffé- 
rentes espèces  de  matériel. 

Les  conditions  d'exploitation  des  différents  réseaux  rendent  inutile  toute 
comparaison  d'un  chemin  de  fer  à  l'autre  et,  dans  les  tableaux  suivants,  nous 
avons  donné  aux  renseignements  reçus  une  forme  qui  permet  la  comparaison 
entre  les  différents  trains  d'une  même  Compagnie.  En  même  temps  que  la 
vitesse  du  train  (qui  est  indiquée  en  kilomètres  à  l'heure  et  qui  comprend  dans 
tous  les  cas  les  arrêts),  nous  donnons  : 

i""  La  dépense  d'exploitation  par  kilomètre,  en  distinguant  les  dépenses 
afférentes  à  la  locomotive,  aux  véhicules  (wagons  et  wagons-freins),  et  aux 
gardes  (ou  agents  du  train  autres  que  les  machinistes  et  les  chauffeurs). 

Dans  tous  les  cas,  les  dépenses  indiquées  ne  comprennent  pas  les  intérêts  du 
capital  ; 

S""  La  dépense  d'exploitation  par  heure  (afln  de  permettre  la  comparaison  de 
la  dépense  et  du  travail  effectués  en  fonction  du  temps  employé)  ; 

3""  Le  poids  brut  remorqué  ;  le  travail  fait  par  heure  (exprimé  en  tonne- 
kilomètres)  ;  et  la  dépense  brute  par  tonne-kilomètre. 

Nous  prenons  ici  le  poids  brut  afin  d'éliminer  les  variations  résultant  du 
chargement  comjilet  ou  incomplet  des  véhicules  ; 

4""  Le  poids  net  remorqué  ;  la  proportion  de  la  tare  par  tonne  nette  et  la 
dépense  nette  par  tonne-kilomètre. 
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N°  1. 


GREAT    WESTERN   RAILWAY 


Longueur  totale 4,020  kilom.  (2,498  milles)» 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke)     .     .     49,294 
Nombre  de  trains  par  jour  ...  1,445 


VITBSSB 

DàPBKSB 

PAR  TRAIN-MILLB  ET  PAR 

TRAU(-KILOMÈTRB. 

DÉPfCISB 
PAR 

TRAVAIL  1 
1 
PAR 

n  DÈPBNSB 

PROPORTION  DB  LA  TARB 
BT  DàPBNSB 

4C 

i 

1 

i 

PAR    TONNB    NBm. 

Éléments. 

Coût 

Coût. 

1 
1 
i 
1 

1 

M 

« 

a 

1 

i 
S 

Dépense 

S- 

i 
1 
1 

II 

II 

IMPMIW     1 

II 

il 

II 
il 

il 

c. 

D. 

p. 

D. 

c. 

D. 

» 

c. 

D. 

Machine. 

50  7» 

7-782 

6-5î»3 

62-256 

112 

1.442 

896 

0-451 

0-060 

15-3 

6-340 

3-328 

0  510 

Cbarges 
incomplètes. 

13 

8 

Véhicules. 
Gardes. 

Totaux. 

8-3D9 
IZ'993 

1287 
1-991 

1*064 
1-676 

10-296 
15-9» 

« 

• 

• 

a 
n 

• 

0-075 
0117 

0-0116 
0-018 

• 
• 

• 

0-555 
0-818 

0-OK 

• 

013Q 

71-177 

11060 

9-313 

88-480 

0643 

0-099 

4-731 

0-725 

Machine. 

50-5U 

7-740 

9-777 

92-880 

197 

3,804 

2.364 

0-2S5 

0-090 

28 

3-286 

1-801 

0-278 

Petite    .     . 

19  »|, 

12 

Véhicules. 

7668 

1175 

1-484 

14-100 

n 

» 

• 

0  039 

0-006 

* 

■ 

0-251 

O-O40 

Gardes. 
Totaux. 

3-668 

562 

0-710 

6  744 

n 
m 

■ 

0-020 

0-C03 

• 
• 

• 
• 

0-078 

0-012 

61-847 

9-477 

11971 

113-724 

0*314 

0048 

2-140 

0-328 

Machine. 

50-518 

7-741 

13  037 

123-856 

190 

4.802 

3.040 

0  268 

0-041 

47 

3  021 

1-on 

0166 

Moyenne   . 

»V. 

16 

Véhicules. 

11  OS 

i-8n 

3-on 

29  232 

m 

■ 

■ 

0060 

0-009 

■ 

• 

0-248 

0-038 

Gardes. 
Totaux. 

3-341 

512 

0-862 

8-192 

» 

n 
n 

0-020 

0-003 

• 
• 

• 

0078 

0012 

66-782 

10-080 

16-976 

161-280 

0-347 

0-063 

1-403 

0-215 

Machine. 

44-338 

6-794 

îO-739 

197-&86 

110 

5.134 

3,190 

0-406 

0-062 

22-1 

3-466 

2-003 

b-307 

Express.    . 

«V. 

S9 

Véhiculas. 

3-550 

544 

1-661 

15-776 

n 

• 

• 

0-033 

0-0Û6 

» 

n 

0-163 

0-025 

Gardes. 
Totaux. 

5-083 

779 

2-378 

22-501 

m 

■ 

0-046 

0-007 

m 
» 

• 

0-2» 
»'365 

H-085 

52-971 

8-117  24-778 

235-393 

0-484 

0-074 

0-367 

(1)  Tonne 

1 
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N«  2. 


LONDON  AND  NORTH  WESTERN  RAILWAY 


Longueur  totalo 3,038  kilom.  (1,888  milk-s. 

Nombi-c  de  véhicules  (y  compris  \vagons  à  charbon  et  à  coke)  .     .     .     56,829 
Nombre  de  trains  par  jour 


VirESSB 

DâPENSB 

PAR  TRAIN-MILLK  BT  PAR 

TRAIN-KILOMÂTRE . 

DÉPR.NSB 
PAR 

BT  OâPRNSB 

PROHOKTfnjC  DK  LA  118^ 
KT   DEPENSE 

•4 

i 

1 

1 

Éléments. 

Coût 

Coût. 

1 
1 

S 

a 
a 

i 

f 
1 

1 
1 

Dépense 

a 

S 

c 

1 

h 

II 

u  o 

II 

D^pec» 

II 

u  O 

â3 

1^' 

if 

il 

lï 

ri 

Je 

i** 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

70- 135 

10-747 

15-837 

150-458 

m 

6,196 

3,850 

0-255 

0-C90 

111 

1-477 

0'C33 

Q'% 

Petite    .     . 

22  V. 

14  <  Véhicales. 

19-578 

3-000 

4-421 

42-000 

m 

M 

M 

0-072 

0-011 

• 

0*176 

o-jr 

Gardes. 

4-849 

0-743 

1-095 

10-402 

» 

« 

> 

o-oio 

0-003 

- 

0-045 

o-(Jo: 

Totaui. 

94-562 

14-490 

21-353 

202-860 

• 

■ 

■ 

0-347 

0-053 

• 

0-9M 

0131 

1 

Machine, 

70135 

10-747 

24-887 

236-434 

236 

8.356 

5,192 

0-300 

0.046 

46 

4-130 

1-527 

0» 

Moyenne    . 

35  Vi 

M  )  Véhicules. 

19-121 

2-930 

6-785 

64-460 

- 

■ 

« 

0-078 

0-012 

" 

0-418 

0-06^ 

Gardes. 

3-178 

0-487 

1-128 

10-714 

- 

- 

M 

0-013 

0-002 

« 

0-066 

0-01- 

Totaux. 

92-434 

14-164 

32-800 

311-606 

- 

■ 

. 

0391 

0-060 

• 

2-010 

0-» 

Machine. 

70-135 

10-747 

28-281 

268-675 

248 

9,978 

6,200 

0-281 

0.043 

56 

3-509 

1-273 

0-195 

Express.    . 

40 

%     Véhicules. 
1 

15-010 

2-300 

6-052 

•57-500 

» 

• 

« 

0080 

0-009 

• 

0-274 

00« 

Gardes. 

3- 178 

0-487 

1-282 

12-175 

n 

n 

« 

0-013 

0002 

■ 

0-060 

o-(« 

Totaux. 

88-323 

13-534 

35-615 

338-360 

• 

1 

H 

0-363 

0-064 

• 

1-606 

.« 

(i)Tonne  i 

mglai 

se,  se 

III            I      1           1           1           1           1       1           1          1        1 
it  1,016  kilogrammes.                                                                                                                      1 
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N'3. 


MIDLAND  RAILWAY 


Lonfirueur  totale 2.153  kilom.  (1,338  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke).   111,500 
Nombre  de  trains  par  jour 988 


XtTUMK 

PAR  nUllC-IflLLS  BT  PAR 

DÉPRNU 
PAR 

RT  DÉPRNSB 

PROPORTION  DR  LA  TAR8 
BT  DAPRNSB 

TRAIN-KILOMlTRR. 

TRAm-nORR. 

PAR   TORIfR    BRUTS. 

PAR    TONNB    NCm. 

Éléments. 

CoAt 

Coûl. 

ï 

i 

1 

M 

1 

Dépense 

ll 

Dépense    1 

ïl 

ai 

H 
II 

il 

!i 

té 

11 

2-^ 

as 

c. 

D. 

p. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Macbine. 

58  577 

8-976 

15  117 

143-616 

431 

11,096 

6,806 

0-137 

0*0« 

196 

1*199 

0-300 

0-046 

Petite    .    . 

»!• 

16 

Véhicales. 

17*369 

2-460 

4-480 

42*560 

- 

n 

II 

0030 

0-006 

■ 

■ 

0-086 

0-01!) 

Gardes. 
Totaux. 

Machine. 

5503 

0-867 

1*443 

13-712 

302 

11,060 

» 
6,878 

0.013 

0-002 

■ 
112 

• 
2-232 

0-026 

0.004 

81  5» 

12-498 

21-040 

199-888 

0-189 

0-0» 
0-083 

0-411 

0*063 

53-944 

8-266 

16-532 

157-064 

0-150 

0-484 

0*074 

Moyenne    . 

3Di;2 

19  < 

'  Véhicules. 

Z0*b96 

3-156 

6  312 

59-964 

» 

■ 

■ 

0-069 

0-009 

■ 

» 

0*183 

0-028 

Gardes. 
Totaux. 

3-185 

0-488 

0-976 

•  9-Î72 

1» 
• 

• 

• 

0-006 

0*001 

II 

0-026 

0*C04 

77-7» 

11-910 

23-8» 

2Z6-290 

0-215 

0-083 

0-608 

0106 

Maobine. 

39- 149 

5-909 

15*155 

143-976 

263 

10,158 

6,312 

0*150 

0*023 

71 

2-704 

0-548 

0084 

Bxprecs.    . 

381/, 

t4< 

'véhicules. 
Gardes. 

Totaux. 

15-741 

2-412 

6*093 

57-888 

- 

■ 

M 

0-060 

0-009 

• 

• 

0-222 

0-034 

î-141 

0-328 

0-829 

7-872 

1 

• 

• 
M 

0-006 

0-001 

M 
■ 

0-083 

0-006 

57-031 

8-739 

22-077 

209-736 

0-215 

0-033 

0-808 

0-123 

'})  Tonne 

1                    1            III            1      1           1           1           1           1       1           1           1          II 
anglaise,  soit  1,016  kilogrammes.                                                                                                                     1 
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N°  4. 


LONDON  TILBURY  AND  SOUTHEND  RAILWAY 


Longueur  totale 127  kiloni.  (79  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke)    .     .      952 
Nombre  de  trains  par  jour 20 


• 

OÉPBNSB 
PAR  TRAIN-MILLS  BT  PAR 

DÉPRN8B 
PAR 

BT  OÉPBNSB 

PROPORTION  DB  LA  TABS 
BT  DÉPEN8B 

4S 

5 
3 

TRAIN'KILOMÈTRK. 

TRAIN-HRORB 

PAR    TONNB    BRUTB. 

PAR    TONNB    NBTTB. 

Éléments. 

Coût 

Coûl. 

I 

1 

1 
1 

1 

f 
1 

É 
1 

Dépense 

1 
1 
1 

h 

fi 

Dépense   II 

i' 

II 

il 

II 

§1 
ïî 

Se 

o  ^ 

P 

c. 

D. 

K. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

52-109 

7  994 

7-573 

71-940 

227 

3-S88 

2-013 

0-229 

0-036 

86 

1-640 

0-607 

0-Oftl 

Petite    .    . 

H  i;, 

9     Véhicules. 

»-892 

3-661 

3-468 

32-949 

M 

« 

■ 

0'\(& 

0016 

« 

• 

0.274 

0-042 

Gardes. 

4-457 

0-6« 

0-647 

6-147 

* 

« 

• 

0-019 

o-oœ 

M 

« 

0-052 

o-oos 

Totaux. 

80-518 

12-338 

11  688 

lll-04i 

- 

» 

» 

0-353 

0-054 

- 

• 

0933 

014? 

Machine. 
1 

52038 

7-974 

17-626 

167-454 

282 

9-530 

5-922 

0-183 

0-028 

68 

3-147 

0-761 

0117 

Express.    . 

34 

21 

Véhicules. 

86-496 

13-254 

29-296 

278-334 

» 

» 

■ 

0-307 

0-047 

M 

» 

1-273 

0-1^ 

Oardes. 

M68 

0-179 

0-396 

3-7S9 

a 

» 

n 

0-006 

0001 

- 

a 

0-(il9 

0-003 

Totaux. 

139  702 

21-407 

47-3Î0 

449-547 

« 

« 

m 

0496 

0-070 

m 

» 

2-086 

0-315 

(1)  Tonne  ! 

mglai 

se,  s 

Mt  1.016  kilo 

gramme 

fl. 
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N^  5. 


LANCASHIRE  AND  YORKSHIRE  RAILWAY 


Longueur  totale 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  cokn) 
Nombre  de  trains  par  jour 


781  kilom.  (485  milles). 
23,598 
950 


▼ITBSSB 

DtPBNSB 
PAS  TBAm-lilLUI  BT  PAR 

DÉPKfSB 
PAR 

BT  DtkPBNBB 

PROPORTION  DR  LA  TARB 
BT  DÈPfCNSB 

i 

TRAUr-KILOMÈTRK. 

TRAIll'HBDItB 

PAR    TONMB    BRUTB. 

J 

i 

Éléments. 

Goût 

Coûl. 

5 
1 
1 

1 

M 

1 

Dépense 

1 

1 

Dépense  | 

S 

II 

II 

S5 

il 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

43-541 

6-67t 

7-013 

66-720 

141 

2,2d9 

1.410 

O-307 

0-017 

» 

4-640 

1-742 

0-267 

Charges 

iocompiëtes. 

16 

10 

Véhicules. 

15-g66 

t-445 

2-574 

24-450 

• 

m 

0110 

0-017 

m 

0-633 

0'09r 

Gardes. 
Totaux. 

10-585 

16» 

1-707 

16-220 

m 

m 
n 

0-078 

0012 

» 

0-424 

0-065 

700» 

10-730 

11-304 

107-390 

0-495 

0-076 

2-799 

0-429 

Machine. 

43  541 

6-671 

7-725 

73-302 

350 

6,196 

3.850 

0-124 

0019 

115 

2-048 

0-378 

0-058 

Petite    .    . 

17  a/4 

11 

Véhicules. 

45153 

6-919 

8-011 

76-109 

« 

n 

0  131 

0-020 

» 

0-391 

0-080 

Gardes. 
Totaux. 

Machine. 

9-483 

1-450 

1679 

15  950 

■ 
281 

• 

9.949 

6.182 

0-0Î6 

0-004 

» 
101 

1-782 

0-085 

0-013 

«•157 

15-041 

17-415 

165-451 

0-281 

0-043 
0-024 

0-854 

0-131 

43-541 

6*67? 

15-450 

146-784 

0158 

0-429 

0-066 

Moyenne    . 

35  1/, 

n 

Véhicules. 
Gardes. 

Totaux. 

30-555 

4-682 

10-812 

103004 

- 

II 

0-110 

0-017 

n 

0-300 

0-046 

■ 

4647 

0-71Î 

l-6« 

15-664 

n 
m 

<• 
« 

0-013 

0-002 

• 

0  016 

0-007 

78  743 

12066 

27-941 

Î65-452 

0-281 

0-013 

0-775 

0-119 

Machine. 

43-541 

6-672 

18-2GO 

173-472 

240 

10,042 

6,240 

0-1K3 

0-028 

84 

1-857 

0-515 

0079 

Exprès.    . 

42 

Ki 

Véhicules. 

S)*009 

3-066 

8-391 

79-716 

n 

H 

0-085 

0013 

■ 

0-242 

0-037 

Gardes. 
Totaux. 

3-430 

0-527 

1-442 

13-702 

^ 

N 
» 

0013 

0  002 

• 

0-039 

0-008 

66-ge9 

10-265 

Z8-0ie 

266-890 

0-281 

0-043 

0-796 

0-122 

?}  Tonne  anglaise,  soit  1.016  kilogrammes.                                                                                                                         1 
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N«  6. 


GREAT  NORTHERN  RAILWAY  OF  IRELAND 


Longueur  totale 840  kilom.  (522  milles}. 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  ou  à  coke)    .     3,703 
Nombre  de  trains  par  jour 63 


VITBSSB 

DÉPBNSa 
PilR  TRAUC-MILLB  BT  PAR 

DftPRNSB 
PAR 

TRAVAIL  BrPBCTUâ  PAR  HKUHK 
BT  DftPBNSB 

l'ROPOKTION  I>B  LA  TARB 
KT  DÊPKNSB 

4S 

1 

TRÂIN-KtLOMfeTiUC. 

TRAIN-HBORB 

PAR    TONNB    BRUTB. 

PAR    TONNB    KBTTB. 

Éléments. 

Ooût 

Coûl. 

S 
1 
1 

1 

j 

a 

H 

Dépense 

1 
ï2 

h 

•ss 

1* 

Dépense 

81 

II 

H 
II 

là 

ïî 

2-* 

c. 

D. 

K. 

0. 

G. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 
Véhicules. 

48-945 

7-500 

9-473 

90-000 

167 

3.225 

2,004 

0-294 

0-045 

■» 

1-319 

0-679 

0-lW 

Petite 

w»/l 

It* 

30-tOt 

4-6» 

5.846 

55-536 

n 

0-176 

0-(«7 

■ 

0-424 

0-065 

Gardes. 

ToUux. 

Machine. 
Véhicules. 

0-653 

0-100 

0-126 

1-200 

n 
» 

320 

6,605 

4.160 

0-006 

0-001 

• 

140 

1-285 

0-006 

0-001 

T9-800 

12-»8 
7-500 

15-445 

146-736 

0-476 

0-073 

1-109 

0-lîO 

48-M& 

10283 

97-500 

0-157 

0-024 

0-353 

0-054 

Moyenne    . 

tl 

13 

19-663 

3-013 

4- 123 

39-169 

X 

0-067 

0-009 

« 

0-137 

0-081 

Gardes. 
Totaux. 

Machine. 
Véhicules. 

0-411 

0-063 

0-086 

0-819 

n 
n 

278 

6.711 

4,170 

0-001 

0*0002 

• 
120 

1-316 

0-002 

n  0ÛO4 

09-019 

10-576 

14-472 

137-488 

0-215 

0-033 

0-492 
0-405 

0-075 
0062 

48-915 

7-500 

11-822 

112-500 

0-176 

0-Ûf7 

Express.    . 

U 

15 

12-766 

l-flSO 

3-088 

29-340 

» 

0045 

0-007 

« 

0-110 

0  017 

Gardes. 

0-57? 

0-088 

0-139 

1-320 

» 

^ 

O'OOl 

0-0003 

M 

(»-006 

0-001 

6t-282 

9-544 

15-049 

143-160 

0-2» 

0034 

0.521 

o-œo 

1      (1)  Tonne 

Il                   1            III            1      1          1           1          1          1       1          1           1          II 
anglaise,  soit  1,016  iLilofframmes.                                                                                                                      1 

Digitized  by 


Google 


IX 

11 


NO  7. 


CALEDONIAN  RAILWAY 


Longueur  totale 1,387  kilom.  (862  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke)  .      52,322 
Nombre  de  trains  par  jour 430 


VITBSSB 

DÉPBNSB 
PAR  TRAIN-MILLB  ET  PAR 

DÊPB!f8E 
PAR 

TRAVAIL  BPFBCTUÉ  PAR  HBDRB 
BT  DàPBNSB 

PROPORTION  DE  LA  TABB  |l 
ET  DÉPBNSB              H 

TRAUf-KILOMÂTRE. 

tRAm-HBURB 

PAR    TONNB    BRUTB. 

PAR    TONNB    NBTTB.     Il 

1 

14 

1 

3 

» 

il 

Éléments. 

Coût 

Coût. 

1 
1 
S 

a 

1 

H 

S 

Dépense 

1 

s 
§ 

h 

II 
fi 

Dépense    1 

cl  £ 

II 

t.  o 

â3 

II 

si 

É2 
11 
ïî 

c. 

D. 

F. 

D. 

C. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

46-922 

7-190 

9-082 

86-279 

330 

6,373 

3,963 

0-144 

0-022 

100 

2-300 

0-470 

0-072 

Petite    .    . 

19  Va 

12^ 

Véhicules. 

5-833 

0-903 

1-141 

10-836 

•» 

• 

m 

0-013 

0-002 

M 

0-059 

0009 

Gardes. 

6-265 

0-960 

1-213 

11-522 

- 

M 

n 

0-019 

0-003 

« 

0-059 

0-009 

• 

Totaux. 

Machine. 
Véhicules. 

59-080 

9-053 

11-436 

108-637 

310 

• 

10,477 

6,510 

0-176 

0-027 

11 

95 

2-258 

0-588 

0-090 

27-612 

4  231 

9-S4 

88-865 

0-091 

0  014 

0-287 

0-044 

Moyenne    . 

34 

21  < 

2-591 

0397 

0-877 

8-336 

" 

• 

» 

0-006 

0-001 

■ 

0-026 

0-004 

Gardes. 

4-176 

0-640 

1-415 

13-439 

•I 

« 

« 

0-013 

0-002 

» 

0-046 

o-rx)7 

Totaux. 

34-379 

5-268 

11  646 

110-640 

n 

B 

• 

0-110 

0-017 

«I 

0-^9 

0-(^ 

Machine. 

27-612 

4-231 

11-551 

110-030 

261 

11,046 

6,861 

oiœ 

0-016 

75 

2-520 

0-3fô 

0-056 

Express.    . 

42 

26 

Véhicules. 

2-591 

0-397 

1-086 

10-322 

" 

» 

n 

0-006 

0-001 

« 

0-083 

0-006 

Gardes. 

2-845 

0-436 

1193 

11-335 

- 

m 

m 

0-013 

0002 

» 

0-039 

0-006 

Totaux. 

33-048 

5-064 

13-860 

131-687 

« 

• 

m 

0-124 

0-019 

m 

0-437 

0-067 

1      (1)  Tonne 

1 
anglaise,  i 

1            1           1           1            1 
loit  1,016  kilogrammes. 

'     ■    ' 1 

Digitized  by 


Google 


IX 
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N«  8. 


CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  BELGE 


Longueur  totale 3,251  kilom.  (2,020  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke).     41,625 
Nombre  de  trains  par  jour  . 1,724 


▼ITB88B 

DtPBNU 
PilR  TRAIN-MILLB  BT  PUR 

DftPKMSB 
PAR 

BT  DftPBNSB 

PROPORTION  DB  LA  TARB 1 

BT  DftPBNSB               g 

PAR    TONMB    MBTTB.     Il 

41 

2 

-« 

nUIM-KILOKÈTRB. 

TRAOf-HBURB 

•    PAK    TONIfB     IIKUTK. 

ÂlémentB. 

Coût 

Coai. 

1 
1 

j 

5 

Déprase 

i 

1 

h 

Dépense    1 

4 

II 

II 

il 

H 

11 

iî 

si 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

76-545 

11-702 

8-622 

81.914 

280 

3,154 

1,660 

0-274 

0-042 

107 

1-617 

0-711 

o-ioo 

Charses 
inoomplètea. 

11  V4 

7  <  Véhicules. 

W-734 

4-403 

3-244 

30-821 

- 

» 

0105 

0-016 

B 

0-268 

0.O41 

Gardes. 

10-4O2 

1504 

1-141 

11-158 

" 

■ 

0.032 

0-005 

m 

0-OW 

0.015 

Totaux. 

115-661 

17-609 

13-007 

123-883 

■ 

* 

0-411 

0-063 

» 

1-on 

0.165 

Machine. 

75  »2 

11*537 

8-501 

80-750 

603 

7,807 

4,851 

OUI 

0-017 

276 

1-511 

0-274 

0-042 

PeUte    .    . 

nVé 

7  <  Véhicules. 

77-516 

11-878 

8-752 

83146 

« 

• 

0-110 

0-017 

■ 

0-281 

0-043 

Gardes. 

18  469 

2-830 

2-0b5 

19-810 

« 

n 

0-026 

0-004 

■ 

0-065 

0-010 

Totaux. 

171-277 

26-245 

19-338 

183-715 

- 

m 

0-248 

0-038 

• 

0-620 

0  005 

Machine. 

78-381 

12-010 

17-098 

168-140 

374 

8.426 

5,236 

0-209 

0-032 

148 

1-527 

0-529 

0-061  I 

Moyennf    . 

22  1/2 

14  <  Véhicules. 

38.K76 

5-957 

8-779 

83-398 

« 

m 

0-105 

0-016 

p 

0-261 

0-040 

Gardes. 

9  711 

1-488 

2-193 

20-S32 

- 

n 

0-026 

0-004 

m 

0-065 

0-010 

Totaux. 

126-96S 

19-455 

28-670 

272-370 

- 

m 

0-340 

0-052 

m 

0-855 

0-131 

(1)  Tonne 

Il                     1             1           1           1             1      i           1 

métrique,  soit  1,000  kilogrammes. 

1 

Digitized  by 


Google 


IX 

13' 


NO  0. 


CHEMIN  DE  FER  DU  MIDI  FRANÇAIS 


Longueur  totale .      3,100  kilom.  (1,926  milles). 

Nombre  de  véhicules  (j  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke).     20,292 
Nombre  de  trains  par  jour  ....  266 


VITbSSB 

DtPBNSB 

DÉPRSfSB 
PAR 

TRAVAIL  BFraOTUfi  PAR  HBURB 
BT  DtPBNSB 

PROPORTION  DB  LA  TARB 
BT  DftPBNSB 

4t 

•« 

TSAXN-KILOMftTRB. 

TRADf'HBUBB. 

PAR    TONNB    BRQTB. 

PAR    TONNB    NKTTB. 

ÉLéments. 

Coût 

Coût. 

1 
1 
i 

1 

1 

i 

Dépania 

s 
1 

^5 

Dépense    H 

S 

V 

H 
II 

si 

il 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

c. 

D. 

^  Macbine. 

40*429 

6-196 

3-260 

30.971 

185 

1,489 

925 

0-222 

0084 

m 

0-667 

0-365 

0-056 

Charges 
incomplètes. 

8 

5  * 

Véhicules. 

29-887 

4-596 

2-418 

22  974 

- 

» 

0-163 

iym 

n 

0-268 

0-041 

Gardes. 
'    Totaux. 

17-359 

2-66Û 

1-400 

13-300 

., 

M 

0-092 

0-014 

0-157 

0-024 

87-775 

13-450 

7-OTO 

67-245 

0-477 

0-073 

0-790 

0-181 

Machine. 
Véhicules. 

40-429 

6- 195 

3-911 

37-161 

506 

4.876 

3.030 

0-078 

0-012 

280 

0-804 

0-144 

0  022 

Petite    .     . 

9»/4 

6 

36-486 

5-591 

•3-531 

33-548 

w 

0 

0-072 

0-011 

n 

0  137 

0-020 

Gardes. 
Totaux. 

17-359 

2-660 

1-680 

.  15-957 

m 
n 

0-033 

0:006 

n 

0-059 

0010 

94-274 

14-446 

9.122 

86-666 

0-183 

0-028 

0-340 

0-052 

Machine. 

i 

40-429 

6-196 

7-823 

74-327 

400 

7.725 

4,800 

0-098 

0-015 

200 

1-000 

0-202 

0.U31 

Moyenne    . 

19  1/2 

12  ^  Véhicules. 

32-42S 

4  969 

6-278 

59-637 

n 

- 

0-078 

0  012 

n 

0-157  n  024  1 

Gardes. 

Totaux.  . 

17-664 

2-722 

3-438 

32-663 

n 

N 

^ 

0046 

0-007 

m 

0-092 

0.014* 

90  651 

13-886 

17-539 

166-627 

0-222 

0-034 

0-451 

0-069 

L   Machine. 

40-429 

6-195 

9-7S0 

92.908 

400 

9,656 

6,000 

0098 

0015 

200 

1-000 

0-202 

0-031 

Express.    . 

24 

15  '  Véhicules. 

32-428 

4960 

7-^7 

74-545 

n 

n 

0  078 

0  012 

» 

'     n 

0-163 

0-025 

Gardes. 
Totaux. 

15-871 

2-432 

3-S41 

36-487 

m 

m 

0039 

0-006 

0-078 

0-012 

SS  728 

13-596 

21-468 

203-940 

0-215 

0-003 

0  443 

o-œs 

(1)  Tonne  métrique,  soit  l.OOO  Itilogrammcs. 

II 

Digitized  by 


Google 


IX 
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N«  10. 


CHEMIN  DE  FER  D'ORLEANS 


Longueur  totale 6,685  kilom.  (4,154  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke).     27,206 
Nombre  de  trains  par  jour 


VITB88B 

DÈPBN8B 
PAR  TRAIN-MILLB  BT  PAR 

dApbn» 

PAR 

TRATAIL  ■rPBOTOA  PAR  HBURB 
R  DtPBNBB 

PROPORTION  DB  LA  TARB 
BT  DÉPBNSB 

•<• 

2 

■m 
1 

TRAIN-KILOMàTRB. 

TRAXN-HSnRB 

PAR    TONlfB    BRUTS. 

PAR    TONNB    NSTTB.     \ 

Eléments. 

Coût 

Coût. 

1 

1 

1 

: 

H 

Dépenae 

i 
1 

h 

Dépense   J 

J 

1^' 

II 

11 

cl' 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

^^ 

Machine. 
'  Véhicules. 

1*18643 

18-180 

13-395 

ir-KO 

310 

5.745 

3.570 

0-2» 

0.036 

210 

1-428 

0-568 

0.087 

Petite    .    . 

11    V4 

7  < 

0-46204 

7080 

5-217 

49  560 

• 

* 

■ 

0-092 

0-014 

• 

N 

0-222 

0-034 

Gardes. 

0n755 

3640 

2-682 

25-480 

• 

• 

» 

0-046 

0-007 

» 

» 

0-111 

0.017  t 

I 

Totaux. 

1-88602 

28-900 

21-204 

202  300 

m 

• 

■ 

0-373 

0-067 

m 

» 

0-901 

0  133 

Machine. 

1-28758 

19-730 

29-075 

276-220 

655 

14,757 

9,170 

0-196 

0030 

355 

0  845 

0-359 

1 
0055! 

Moyenne 

it^i 

14  < 

Véhicules. 
j 

0-46204 

7-080 

10-433 

99.120 

- 

« 

« 

0-072 

0011 

m 

■ 

0-131 

! 
0-09) 

Gardes. 

0-15662 

2-400 

3-537 

33000 

- 

m 

» 

0026 

0-004 

" 

« 

0.046 

i 

0-007 

Totaux. 
Machine. 

1-90624 

29-210 

43-045 

408-940 

280 

n 

13.518 

8.400 

0-294 

0-045 

M 

100 

» 
1-8C0 

0-536 
0-372 

0-08?' 
0057 

0-37525 

5-750 

18-157 

172-500 

0131 

0-020 

Eipress.    . 

48  \, 

30 

Véhicules. 

0-13182 

2-112 

6-669 

63-360 

m 

• 

m 

0-052 

0-008 

» 

• 

0-137 

0-081 

Gardes. 

0-10442 

1-600 

5-062 

48-000 

» 

« 

■ 

0039 

0006 

■ 

0-105 

0-010 

Totaux . 

0-617-19 

9-462 

29-87S 

283-860 

m 

■ 

• 

0-222 

0-034 

» 

II 

0-614 

0•09^ 

(1)  Tonne 

1 
métrique. 

1             1 
soit  1,000  kilogrammes. 

1             III            1            1            1        i 

( 

Digitized  by 


Google 
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N^  11. 


CHEMIN  DE  FER  DE  PARIS-LYON-MEDITERRANEE 


Longueur  totale 8,865  kilom.  (5,384  milles)* 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke),     82,308 
Nombre  de  trains  par  jour — 


yiTBSSB 

DftPBNSB 
PAR  TRAIN-MILLB  ET  PAR 

DftPRMSB 
PAR 

TRAVAIL  EFFECTUÉ  PAR  UKURE 
ET  DÉPENSE 

PROPORTION  DE  LA  TARB 
BT  DÉPBN8B 

•<• 

•4 

TRAlN-KILOMàTRE. 

TRAIN-HBDRB 

PAR    TONNE    BRUTE. 

Éléments. 

Coût 

Coût. 

1 
1 

1 
1 

1 

1 

a 

1 

fi 

Dépense 

8 

a 

1 

h 

Dépense 

âl 

ii 
i' 

§1 
II 

ss 

11 
II 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

500 

5,633 

3.500 

220 

1-272 

» 

Charges 
incomplètes. 

11   V4 

7  (  Véhicules. 

1 

>        Détails  non  ajoutés. 

- 

" 

■» 

m 

» 

Gardes. 

, 

m 

» 

« 

n 

n 

Totaux. 
Machine. 

88-101 

1 

13-500 

9-947 

94-500 

600 

m 

10,621 

■ 
6,600 

0-176 

0027 

330 

0-818 

0-308 

0-061 

• 

PeUte    .    . 

17  1/a 

11 

Véhicules.  ;        Détails  non  ajoutés. 

n 

- 

• 

» 

• 

Gardes. 

n 

n 

- 

• 

• 

Totaux. 

88-101 

13-500 

15-631 

148-500 

» 

■ 

" 

0-144 

0-022 

n 

0-268 

0-041 

Machine. 

30O 

12.070 

7,500 

100 

2000 

» 

w 

Express.    . 

40 

25 

Véhicules. 

^        Détails  non  ajoutés. 

- 

« 

n 

" 

m 

» 

• 

Gardes. 

M 

- 

« 

n 

- 

■ 

Totaux. 

88*101 

13-500 

35525 

337-500 

« 

» 

M 

0  294 

0-015 

m 

0-881 

0-135 

(i)  Tonne  i 

nétriq 

ae,  s 

oit  1,000  kilo 

gramni4 

;s. 

Digitized  by 


Google 
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N«  i«. 


CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  NEERLANDAIS 


Longueur  totale  • ;.....-...     1,699  kilom.  (1,056  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris* wagons  à  charbon  et  à  coke)  .     7,528 
Nombre  de  trains  par  jour 177 


▼ITB88B 

DÉPENS! 
PAR  TRAIN-MILLB  ET  PAR 

DÉPENSE 
PAR 

TRATAIL  BPFECTCÉ  PAR  HEURE 
BT  DÉPENSE 

PROPORTION  DB  LA  TARE 
BT  DÉPENSE 

4» 

TRAIN-KILOMÈTRE. 

TRAIN-BBURB 

PAR    TONNB    BRUTE. 

PAR    TONNB    NBTTB. 

1 

3 

Éléments. 

Coût 

Coat. 

1 
1 

i 

H 

& 

Dépense 

s 
1 

8 
1 

Dépense  | 

■Il 

i.  O 

â2 

V 

c  g 

ii 

ii 

H 
ai 

3 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

37-753 

5-785 

3-653 

34-710 

286 

2,762 

1.716 

0  131 

0-020 

113 

1-531 

0-333 

O061 

Charces 

inoomplèles. 

91/, 

6  }  Véhicules. 

10-768 

1-650 

1042 

9-900 

- 

m 

» 

0033 

0-006 

- 

0-092 

0-014 

Gardes. 
Totaux. 

11-831 

1-813 

1*145 

10  875 

m 

n 
• 

« 

0015 

0007 

0-106 

0  016 

00-352 

9-248 

5-840 

55-485 

0209 

0-032 

0-530 

0-OSl 

Machine. 
Véhicules. 

24-668 

3-780 

4-3n 

41-586 

502 

8,867 

5.522 

0062 

0-003 

182 

1-758 

0-137 

O021 

Petite    .    . 

17*1, 

11  < 

18-796 

2-880 

3336 

31-684 

m 

■ 

w 

0033 

0.005 

M 

0.098 

0-015 

Gardes. 
Totaux. 

Machine. 

9-Î67 

1-420 

1-644 

15-622 

n 

118 

■ 
2.848 

• 

1.770 

OOW 

0-003 

• 

47 

1-511 

0-C52 

O-O08 

51-730 

8-080 

9-356 

88-892 
56-707 

0-105 
0209 

0-016 
O-032 

0-287 

0-044  1 

24-668 

3-780 

5969 

0.522 

O-OBO 

Moyenne    . 

U 

15 

Véhicules. 

4-307 

0-660 

1-042 

9  901 

1» 

« 

• 

0033 

0-006 

■ 

0-002 

0-014 

Gardes. 
Totoux. 

5-893 

O908 

1-431 

13-586 

II 

• 

■ 

s 

0-052 

0-008 

• 

0-124 

0019 

34  868 

5-343 

8-442 

80-204 

0-294 

0045 

0-738 

0-113 

\})  Tonne 

méiri 

que. 

1            III            1      1           1           1           1           1       1 
soit  1,000  kilogrammes. 

■  1 

Digitizeti  by 


Google 
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NO  13. 


CHEMIN  DE  FER  DU  SAINT-GOTHARD 


Longueur  totale 266  kilom.  (165  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  jàcoke).     .     1,261    . 
Nombre  de  trains  par  jour 43 


VITBnB 

1 

g 

4S 

^ 

1 

8 

^ 

a 

i 

^ 

DÈPMKBK 

PAB  TKAXN-MILLB  BT  PAR 

TBAIN-KILOMÈTRB. 


Éléments. 


Coût 


M 


II 
1^ 


DftPRNSB 
PAR 

TRAIN-HBURB 


Coai. 


TRAVAIL  BPPECTD6  PAR  UKUKK 

BT  DftPBMSB 

PAR    TONlfB    BRUTB. 


Dépense 


il 

y 


là 


PROPORTION  DB  LA  TARi. 

BT  D^PKNSB 

PAR    TONNE    NCm. 


Dépense 


ïi 


iï 


Petite    . 


Moyenne    . 


U  V* 


14  i/a 


7/ 


M 


Machine. 

Véhicules. 

Gardes. 

Totaux. 

Machine  (3). 

Véhicules. 

Gard  «^8. 

Totaux. 


c. 
71-264 
Î3'076 
56-863 


150«03 


88-446 
32-317 
43  607 


164-360 


D. 

10-9J0 
3-536 
8-560 


23  016 


13-553 
4-.-52 
6-682 


25187 


8-046 
2-605 
6-307 


16*958 


12-838 
4-691 
6-331 


23-860 


D. 

76-442 
24-752 
59-921 


161-115 

121-980 
44-565 
60-143 


226-688 


303 


3,413 


5,547 


2,121 


3.447 


c. 
0-235 
0  078 
0-183 


0-496 


0-229 
0085 
0.110 


0-424 


D. 

0-096 
0-012 
0-018 


40 


0-076 


0035 
0013 
0-017 


110 


0065 


6-575 


2-482 


c. 

0-1782 

0-574 

0-1397 


D. 

0-273 
0-Ô38 
0-214 


0-3753 


0-802 
0-294 
0*392 


01483 


0.575 


0-123 
0045 
0060 


(1)  Tonne  métrique,  soit  1,000  kilogrammes.  —  (>)  2  machines  pour  une  partie  du  voyage. 
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N^  14. 


CHEMIN  DE  FER  DU  NORD  EMPEREUR  FERDINAND  D'AUTRICHE 


Longueur  totale 1,294  kilom.  (804  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke)    .     15,285 
Nombre  de  trains  par  jour 167 


DÉPBNSB 
PAR  TRAIN-MILLB  BT  PAR 

DâPRMSB 
PAR 

■T  DtPBNSB 

IBURB 

PROPORTION  DB  LA  TARE 
BT  0ÉPBM8B 

TRAIN-KILOBC&TRB. 

TRAIN-HBURB 

PAR    TONNB    BRDTB 

PAR    TONMB    IfBTTB. 

•<• 

1 

1 

3 

Éléments. 

Goût 

Coût. 

S 
1 

1 

! 

c 

1 

i 

k 
1 

Dépense 

1 

1 

h 

e  ® 
o  a 

ïl 

Dépense    | 

il 
al 

*3  jg 

•s' 

II 

I-2 

1^ 

II 

iî 

II 

c. 

D. 

F. 

D. 

c. 

D. 

c. 

D. 

Machine. 

46"I98 

71» 

4-498 

42-732 

780 

7.532 

4,680 

0-059 

0-000 

419 

0-818 

0-105 

0-016 

Petite    .     . 

9»,2 

6  <  Véhicules 

27-076 

4-149 

2610 

24-892 

- 

M 

0-033 

0-005 

• 

0-066 

0-010 

Gardes. 

5097 

0-781 

0-493 

4-686 

" 

• 

0-006 

0-001 

n 

0-013 

0008 

Totaux. 

78-671 

12055 

7-611 

72-310 

" 

" 

0-098 

0-015 

- 

0-183 

0-088 

Machine. 

46-4«J8 

7-125 

6-749 

64125 

782 

11,326 

7,038 

0069 

0009 

540 

0-448 

0-085 

0013 

Moyenne 

(charbon). 

H  Va 

9 

Véhicules. 

a-071 

3-382 

3-205 

30-444 

n 

• 

0-086 

0004 

II 

0-089 

0-006 

Gardes. 

5097 

0-781 

0-740 

7-0» 

" 

m 

0-006 

0-001 

» 

0-013 

0-002 

Totaux. 
Machine. 

73-666 

11-288 
5-625 

10-094 

101-596 

522 

n 

11,761 

7,308 

0-091 
0072 

0014 

167 

2-125 

0137 

0-021 

36-709 

8-290 

78-753 

0-011 

0-282 

0-034 

Express.    . 

«M. 

U  ( 

Véhicules. 

18-743 

2-872 

4-232 

40-209 

- 

» 

0-039 

0006 

II 

0-111 

0017 

Gardes. 

5-097 

0-781 

1-151 

10-934 

" 

1» 

0-006 

0001 

» 

0-086 

0-004 

Totaux. 

60-549 

9-278 

13-673 

129-896 

- 

n 

0-117 

0018 

" 

0-359 

0-055 

(1)  Tonne 

métriq 

1             >           1           1             1 
ue,  soit  1,000  kilogrammes. 

1 

1        1 
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N"  18. 


INDIAN  MIDLAND  RAILWAY 


Longueur  totale 1,183  kilom.  (735  millcsj. 

Nombre  de  véhicules  iv  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke)     .     1,892 
Nombre  de  trains  par  jour — 


DâPBMSB 

PAR  TRAIN-MILLB  BT  PAR 

TRAIN-KILOMÈTRB. 


Eléinen  s. 


Coût 


SI 

II 


II 


DÉPRNaB 

PAR 

TRAIN-HBURB 


Coût. 


TRAVAIL  BPPBCTUâ  PAR  HEURE 

BT  DftPBNSB 

PAR  TONNB  BRUTB. 


PROPORTION  DB  LA  TABB 

BT  DÉPBNSB 

PAR    TONNB    MBTTB 


Dépense 


os 

II 


Is 


2  g. 


Dépense 


I? 
Il 


•Sa 


Petite    . 


Moyenne 


H  1/, 


Express.    . 


17  1/, 


KV; 


Machine. 
9  (  Véhicules. 
Gardes. 

Totaux. 


Machine. 

Véhicules. 

Gardes. 

Totaux. 


[Machine  (2). 
16 /Véhicules. 
Gardes. 


c. 

006134 
0-13789 
0-05769 


0-66134 
0-13789 
0-02871 


0-82794 


0-74077 
0-10318 
0-04986 


Totaux.    0-89381  13  696 


D. 

10-134 
M 13 
0-884 


13-131 


10-134 
2-113 
0-440 


12-6^1 


11-351 
1-581 
0-764 


p. 

9-601 

2-002 
0-837 


12-440 


D. 

91-207 
19-022 
7-936 


118-isr) 


11  T34 
2-447 

0-509 


14-690 


19- 117 
2-663 
1-286 


2:5.0 


111  477 
23-249 

4-8<0 


139-566 


181-618 
25-297 
12-222 


704 


704 


10,197 


6,336 


520  13,389 


219-137 


c. 

0-092 
0-019 
0-006 


0'014 
0003 
0.001 


418 


0117  0-018 


12,462  7,744  0-092 
0-019 
0006 


8,320 


o-ir 


0-144 
0-019 
0-006 


0.169 


0-014 
0-003 
0-001 


0018 


0-022 
0-003 
0  001 


0-026 


418 


304 


0-684 


0-157 

0-033 
0-013 


0-684 


0-710 


0-203 


0-157 
0033 
0-006 


0  196 


0-242 
0-033 
0  019 


D. 

0-024 
0006 
0-002 


0-031 


0-084 
0006 
0-001 


0-090 


0037 
0-006 
0-003 


0-294  0.045 


(1)  Tonne  anglaise,  soit  1,016  kilogrammes.    (*)  Deux  machines  pour  une  partie  du  voyage. 
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N°  16. 


EAST  INDIAN  RAILWAY 


Longueur  tptale 2,964  kilom.  (1,842  milles). 

Nombre  de  véhicules  (y  compris  wagons  à  charbon  et  à  coke).     10,515 
Nombre  de  trains  par  jour — 


VITBS8B 

DftPBNSH 
PAR  TRAIN-MILLB  BT  FAR 

uApknsb 

PAR 

TRAVAIL  BFPBCTUÉ  PAR  H£URB 
BT  DtPSNSB 

PROPORTION  DB  LA  TARB 
BT  OftPBNSB 

41 

i 

« 

S 

s 

TRAlîf-KILOMRTRE. 

TRAIN-HBURB 

PAR    TONNE    BRUTE. 

PAR    TONNB    NRTTB. 

Eléments. 

Coût 

CuiU 

1 
1 

1 

Dépense 

1 
1 

h 

•o  a 

P 

Dépense    1 

il 
al 

à 

U 

tl 

§£ 

ï^ 

El 

11 

c. 

o. 

C. 

D. 

c. 

V. 

C. 

D. 

l    Machine. 

57-207 

8 -7(56 

11  073 

106-192 

350 

6.759 

4,200 

0-163 

0-025 

100 

2-5O0 

0-574 

0-068 

Charges 
inooinplèles. 

19  V> 

12  1  Véhicules. 

38  255 

5-862 

7-4U6 

70-344 

m 

« 

m 

0110 

0-017 

• 

• 

0-378 

0-058 

Gardes. 
Totaux. 

9-789 

1-500 

1-895 

18  000 

1» 

» 

m 
« 

0026 

0-004 

* 

m 
m 

0-098 

0-015 

105-251 

16-128 

20-373 

193-536 

0-299 

0046 

1-060 

0-161 

Machine. 
Véhicules. 

52-972 

8-117 

11-962 

113-638 

80(» 

18.024 

11.200 

0-065 

o-oio 

500 

0-600 

0105 

0-016 

Petite    .     . 

»V3 

H 

52-913 

8108 

11-948 

113  512 

- 

« 

« 

0-066 

0-010 

• 

m 

0-105 

0  016 

Gardes. 
Totaux. 

8-896 

1-363 

2-OOS 

19-082 

» 

, 

» 

0-013 

0008 

0-019 

0003 

114-780 

17-588 

25  918 

246-232 

0-143 

0-022 

0-229 

0-035 

.    Machine. 

'  Véhicules. 

Gardes. 

Totaux. 
Machine. 

52-972 

8  117 

12  816 

121-155 

700 

16.898 

10,500 

0-072 

0-011 

400 

0-750 

0-131 

0-020 

Moyenne    . 

u 

15 

45-923 

7-037 

u-ni 

106-555 

n 

• 

• 

0-065 

0010 

n 

M 

0117 

0-018 

7-786 

1  198 

1  884 

17  896 

550 

• 

a 

14.162 

• 
■ 

8,S00 

0013 

0-002 

n 

300 

■ 

0-833 

0-019 

0-003 

106-681 

16  347 

25-811 

245-205 

0.150 

0  023 

0-267 
0-176 

0-041 
O'OtJ 

53-614 

8-220 

13-844 

131  5Î0 

0-096 

0-015 

Express.    . 

25  Va 

16  )  Véhicules. 

38-634 

5-920 

9  970 

94  720 

- 

• 

« 

0-065 

0-010 

» 

» 

0  131 

0-020 

/    Gardes. 

6-709 

1-028 

1-731 

16-448 

« 

0  013 

0002 

• 

« 

0-019 

0-003  1 

Totaux. 

98  987 

15- 168 

S545 

242-688 

0176 

0-027 

0*326 

0050 

fi)  Tonne 

anglaise,  soit  1,016  kilogrammes.                                                                                                                        H 
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VITESSE   ET   DÉPENSES   DE   TRACTION. 

On  remarquera  que  les  mots  «  vitesse  »  et  «  traction  »  softt  des  termes 
abstraits,  le  premier  se  rapportant  à  toutes  les  dislances  variables  parcourues 
en  un  temps  donné,  le  second,  aux  poids  variables  remorqués  sur  une  distance 
donnée.  Les  dépenses  dé  traction  sont,  par  conséquent,  influencées  par  : 

1^  Les  poids  variables  remorqués  ; 

2*"  Les  distances  variables  parcourues  ; 

3®  .Les  laps  de  temps  variables  employés. 

Avant  de  rechercher  dans  quelle  mesure  la  dépense  est  influencée  par  la 
vitesse,  il  est  donc  nécessaire  de  considérer,  autant  que  possible  séparément, 
l'influence  de  la  vitesse  :  4*"  sur  la  dépense  par  train-kilomètre,  et  2^  sur  le 
poids  remorqué. 

Les  rampes  et  les  pentes,  qui  diffèrent  sur  chaque  chemin  de  fer,  sont  un 
élément  variable  de  plus.  Cet  élément  n  a  pas  été  examiné  de  près,  mais  on 
a  eu  soin  d'écarter  des  comparaisons  tous  les  cas  dans  lesquels  il  semblait, 
d'après  les  renseignements  fournis,  affecter  inégalement  les  trains. 

L  —  Influence  de  la  vitesse  sur  la  dépense  par  train-kilomètre. 

Si  Ton  examine  les  chifi'res  fournis  par  les  tableaux  4  à  46  dans  la  colonne  : 
€<  Dépense  par  train-kilomètre  »,  on  reconnaît  qu'il  y  a  une  tendance  sensible 
à  la  diminution  de  la  dépense  d'exploitation  (considérée  indépendamment  du 
poids  remorqué)  avec  l'accroissement  de  la  vitesse.  Cette  tendance  serait  encore 
plus  apparente,  n'était  ce  fait  que,  dans  presque  tous  les  tableaux,  la  dépense 
par  kilomètre  résulte  de  dépenses  et  de  parcours  annuels  qui  sont  des  moyennes 
de  l'ensemble  des  locomotives,  véhicules  et  gardes  des  différentes  Compagnies. 
Cela  est  démontré  par  le  tableau  du  Midland  Railway,  qui  a  fourni  différents 
chiffres  de  dépenses  «  par  voyage  »  en  ce  qui  concerne  les  gardes,  ainsi  que 
des  dépenses  et  des  parcours  différents  par  année  pour  les  diverses  locomotives 
employées  pour  chaque  train;  les  chiffres  des  dépenses  par  kilomètre  de  cette 
Compagnie,  en  ce  qui  concerne  les  locomotives  et  les  gardes,  montrent  une 
décroissance  bien  marquée  et  assez  régulière  dans  l'ensemble,  à  raison  de  ce 
que  les  dépenses  annuelles  plus  grandes,  ou  les  dépenses  par  voyage  dans  le 
cas  des  trains  les  plus  rapides,  sont  plus  que  compensées  par  les  parcours  plus 
grands  effectués. 
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II.  —  Influence  de  la  vitesse  sur  les  poids  remorqués. 

On  se  rendra  mieux  compte  de  l'influence  de  la  vitesse  sur  le  poids  remorqué 
par  les  indications  comparatives  suivantes  entre  le  poids  brut  :  1^  des  trains  à 
petite  et  des  trains  à  moyenne  vitesse,  et  â^  des  trains  à  petite  vitesse  et  des 
trains  rapides  de  chaque  Compagnie,  comparaison  faite  en  vue  de  montrer  les 
différences  absolues  et  les  pourcentages  de  différence»  tant  dans  la  vitesse  que 
dans  la  charge.  Là  où  la  comparaison  n'est  pas  faite,  c'est  parce  que  les  trains 
sont  inégalement  affectés  par  les  rampes.  (Voir  tableau  n*  1 7  à  la  page  suivante.) 

D'après  ces  constatations,  il  semble  que  l'influence  de  la  vitesse  sur  le  poids 
remorqué  soit  la  suivante  : 


NO  18. 

RâSin^TATS  MOYBMS. 

PROPORTION  POUR  CBKT 
OB  I-A  PRTITE  VITBSSB. 

Milles 
par  heure. 

Kilomètres 
par  heure. 

Charge 
brute. 

Kilomètres 
par  heure. 

Charge 
brute. 

Petite  vitesse 

10 
16 
23 

16 

251/, 
371/, 

477  tonnes. 
429     - 
317      - 

» 
+    60 
+  130 

—  10  tonnes 
-29.- 

Vitesse  moyenne 

Grande  vitesse 

Nous  n'avons  pas  mentionné  dans  cette  comparaison  les  trains  transportant 
les  charges  incomplètes,. parce  que  les  conditions  différentes  du  travail  pour 
cette  catégorie  de  trains  rendent  toute  comparaison  sans  utilité.  Les  poids 
remorqués  par  ces  trains  ne  sont  pas  autant  influencés  par  la  vitesse  à  laquelle 
ils  marchent  que  par  la  nature  lente  du  service  effectué  ;  c'est  ce  que  montrent 
les  indications  suivantes  du  travail  fait  par  les  trains  du  Great  Western  qui 
transportent  les  petites  expéditions  et  marchent  à  une  vitesse  moyenne.  Les 
chiffres  de  la  colonne  intitulée  ce  Nombre  de  w^agons  collecteurs-distributeurs 
manutentionnés  »  représentent  le  nombre  de  wagons  ouverts  à  chaque  station 
pour  y  charger  ou  en  retirer  de  petites  expéditions.  (Voir  tableaux  ci-après 
n«- 19  et  20.) 

Remarquons,  en  passant,  que  la  durée  du  trajet  de  chacun  des  trains 
dont  il  est  question  aux  tableaux  19  et  20  a  été  d'environ  douze  heures;  mais 
le  train  avec  charges  incomplètes  n'a  remorqué  que  112  tonnes  sur  ISl  kilo- 
mètres (94  milles),  soit  16,912  tonne-kilomètres  (10,468  tonne-milles),  tandis 
que  le  train  à  vitesse  moyenne  a  transporté  190  tonnes  sur  312  kilomètres 
(194  milles),  soit  59,280  tonne-kilomètres  (36,860  tonne-milles). 
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NO  17. 


PARTICULARITÉS 
DBS    TRAI2«8    COMPARAS. 


Il 

00  o 


li 


DIFPÉRKNCB8. 


2=^ 


RAPPORT 
POUR    CENT. 


S. 

i 


II 

0^    -. 


Petite  vUme  et  moyenne  viteete 
comparées. 

London  and  North-Western   .     .     . 

Oreat- Western 

Midland 

Lanca^hire  and  Yorkshire .     .     .     . 

Caledonian 

Belgium  State 

Midi  (France) 

Orléans 

Nord  Empereur  Ferdinand .    .     .     . 

Indian  Midland 

Moyennes.     . 

Petite  vitesie  et  grande  vitesie 
comparées. 

London  and  North-Wes'ern    .     .     . 

Oreat-Westem 

London  Tilbury  and  Southend     .     . 

Lancashire  and  Yorkshire .    .     .     . 

Caledonian 

Midi  (France) 

Orléans 

Paris-Lyon-Méditerranée  .    .     .     . 

Nord  Empereur  Ferdinand.    .     .    . 

Indian  Midland 

Moyennes.     , 


22  Va 
I9i,'î 

251/3 

19  Vi 
11  V< 

93,4 
11 V* 

9V 
14  V2 


275 
197 
431 
350 
330 
693 

510 
780 
:04 


351/3 

251;î 

301;î 
351/5 
34 

221a 

191a 

221 

141, 

1734 


236 
190 
262 
281 
310 
374 
400 
655 
782 
704 


13 
6 
5 

n=».4 

14  Va 

nu 

«3.4 
11 V4 
5 
314 


+  8 

+  4 

+  3 

+  11 

+  9 

+  " 

+  6 

+  7 

+  3 

+  « 


-    39 
-     7 


-  20 
-319 

-  105 
-h  145 


16 


471 


251', 


429 


91a 


-h    6 


-    48 


22 

19  Va 
14  Va 

17»/4 

19  Va 

9V 

11  V4 

17 
9i;a 

141, 


16 


275 
197 
227 
350 
330 
505 
510 
600 
780 
704 


417 


40 

461a 

3i 

42 

42 

24 

481 

40 

221, 

251/a 


37 


248 
110 
282 
240 
264 
400 
280 
3G0 
522 
520 


23 


317 


171 

27 

191 

241 4 

221 

141 

37 

Kl 

13 

11 


+  11 
+  17 
+  12 
+  15 
+  14 
+  9 
+  23 
+  14 
+  8 
+    7 


21 


-  27 

-  87 
+    55 

-  110 

-  06 

-  105 
-230 
--  300 
-258 

-  184 


+  13 


-  130 


+  58 
+  33 
+    19 

+  lœ 

+  75 
+  100 
+  100 
+  100 
+  50 
+    K 


+    60 


+.  79 
+  141 
+  133 
+  136 
+  117 
+  150 
+  328 
+  127 
+  133 
+    77 


-  14 

-  3 

-  16 
-20 

-  6 
-46 
-21 
+  28 
+  'U 


-  10 


-  10 

—  44 

+  t4 
-31 

—  20 
-21 

-  45 
-50 
-33 
-26 


+  130 


-29 
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N«  19.  TRAIN   DU   GREAT  WESTERN  A  CHARGES  INCOMPLETES. 

Distance  :  Gloucester  à  Neath .     .     .     151  kilom.  (94  milles]. 

Vitesse  y  compris  les  arrêts 13  kilom.  par  heure  (8  milles). 

Charge  brute  moyenne 112  tonnes. 


CHARGE 


de 


Nombre 

de 
wagons. 


CHANGEMENTS  EFFECTUES 


Stations. 


Wagons 
détachés. 


Wagons 
attachés. 


Wagons 
coUecteurs^is- 
tributeurs  ma- 
nutentionnés. 


Gloucester .  . 
Grange  Court. 
Newnham  .  . 
BulloPiU  .  . 
Awrejunction 
Lydney  .  .  . 
Woolaston.  . 
Chepstow   .    . 

Portskeweil    . 


Severn  tunnel  Junc- 
tioo.    .    . 


Magor  .  . 
Maindee  Junction  . 
Newport  .  . 
Marshfleld .  . 
Cardiff  .  .  . 
Ely  .... 
StFagans  .  . 
Peterston  .  . 
Llantrissant  . 
Pencoed.  .  . 
Bridgend  .  . 
Pyle  .... 
Port  Talbot  . 
Briion  Ferry  . 


Grange  Court. 

Newnham  .    . 

BuUo  Plu  .    . 

Awre  Junction 

Lydney  .    .    . 

Woolaston.     . 

Chepstow   .    . 

Portskeweil    . 

Severn  tunnel  Junc- 
tion.   .    .    . 


Magor    .... 

Maindee  Junction 

Newport 

Marshfleld 

Cardiff   . 

Ely     .    . 

St  Fagans 

Peterston 

Llantrissant 

Pencoed. 

Bridgend 

Pyle  .    . 

Port  Talbot 

Briion  Ferry 

Neath     .    . 


14 
14 
13 
13 
11 
11 
10 
10 

10 

13 

12 
11 
18 
18 
20 
19 
19 
19 
19 
19 
20 
20 
21 
21 


Newnham  .  . 

BulloPiU  .  . 
Awre  Junction 

Lydney  .    .  . 

Woolaston.  . 

Chepstow   .  . 

Portskeweil  . 


Severn  tunnel  Junc 
tion.    .    . 


Magor 

Maindee  Junction 
Newport 
Marshfleld 
Cardiff  . 
Ely     .    . 
St  Fagans 
Peterston 
Llautrissant  . 
Pencoed. 
Bridgend 
Pyle  :    . 
Port  Talbot 
Briton  Ferry 
Neath.    .    . 
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N«  20. 


TRAIN  DU  GREAT  WESTERN  A  VITESSE  MOYENNE. 


Distance-:  Exeter  à  Paddington  .......     312  kilom.  (194  miles). 

Vitesse,  y  compris  les  arrêts "...       25  1/2  kilom.  par  heure  (16  miles). 

Charge  brute  moyenne 190  tonnes. 


CHARGE 


Nombre 

de 
wagons. 


CHANGEMENTS  EFFECTUES. 


StatioDS. 


Wagons 
détachés. 


^yagons 
attachés. 


Wagons 
collerteurs-dis- 
tributeurs  ma- 
nutentionnés. 


Exeter 

Collumpton    .    .    . 
Tiverton  Junction  . 

Dareton 

Bridgwater     .    .    . 

Bath 

Chippenham  .    .    . 

Didcot    

Acton '  . 


Collumpton.    .    . 
Tiverton  Junction 
Dureton .    . 
Rridgwater 
liath  .    .    . 
Chippenham 
Didcot    .    . 
Acton.    .    . 
Paddington 


12 
13 
16 
SO 
24 
27 
30 
33 
28 


Collumpton  .  . 
Tiverton  Junction 
Dureton .  . 
Bridgwater 
Bath  .  .  . 
Chippenham 
Didcot  .  . 
Acton.  .  . 
Paddington 


None. 


III. 


Influence  de  li  vitesse  sur  les  dépenses  de  traction. 


Les  points  examinés  dans  les  chapitres  précédents  ont  une  grande  importance 
dans  la  question  de  l'influence  de  la  vitesse  sur  les  dépenses  de  traction  ;  ils 
ont  servi  à  montrer  :  1**  que  l'accélération  de  la  vitesse  tend  à  réduire  la  dépense 
d'exploitation  par  kilomètre,  et  â""  qu'elle  réduit  incontestablement  le  poids 
remorqué.  Cependant,  pour  nous  permettre  de  donner  une  réponse  absolument 
satisfaisante  à  la  principale  question  considérée,  il  faudrait  que  nous  pussions 
nous  assurer  de  la  réduction  de  poids  qui  équivaut  à  un  accroissement  de  vitesse 
donné  ou  vice  versa,  et  c'est  ce  que  ne  permettent  pas  les  données  dont  nous 
disposons. 

Il  convient  de  signaler  ici  que  la  dépense  par  tonne  représente  le  résultat  de 
poids  variables  et  de  vitesses  variables.  Nous  reportant  aux  tableaux  n""*  1  à  16 
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et  prenant,  par  exemple,  les  trains  à  vitesse,  moyenne  et  les  trains  rapides  de 
la  Great  Western  Company,  nous  trouvons  les  chiffres  suivants  : 


N«  21. 

Kilomètres 
par  heure. 

Milles 
par  heure. 

Tonnes  brutes. 

DÊPENSB    PâJt                      1 

tonne-kllom. 

tonne-mille. 

Vitesse  moyenne 

Granàe  vitesse 

46  1/, 

16 
29 

190 
110 

c. 

0.347 
0.484 

D. 

0053 

0074          . 

Et  Ton  sait  qu'avec  un  accroissement  de  vitesse  de  21  kilomètres  (13  milles) 
à  l'heure,  il  y  a  eu  une  augmentation  de  dépense  de  0.00137  (0.021  pennyï 
par  tonne.  On   peut  cependant  raisonnablement  supposer  que  110    tonnes 
pourraient  être  remorquées  avec  une  dépense  de  0.00347  (0.053  penny)  par 
tonne,  à  une  vitesse  supérieure  à  25  1/2  kilomètres  (16  milles)  à  l'heure  et,  si 
l'on  admet  que  cette  vitesse  plus  grande  atteint  32  kilomètres  (20  milles), 
Taugmentation  de  dépense  de  0.00137  (0.021  penny)  par  tonne  pourrait 
raisonnablement  être  attribuée  à  un  accroissement  de  vitesse  de  14  1/2  kilo- 
mètres (9  milles).  Avec  les  renseignements  dont  nous  disposons,   toutefois, 
nous  devons  nous  borner  à  dire  qu'il  faudrait  ajouter  quelque  chose  à  cette 
augmentation  de  0.00137  (0.021  penny)  par  tonne  pour  représenter  exactement 
la  dépense  supplémentaire  résultant  de  l'augmentation  de  vitesse  de  21  kilo- 
mètres (13  milles). 

En  l'absence  de  renseignements  basés  sur  un  grand  nombre  d'observations 
faites  spécialement  en  vue  de  celte  question,  on  trouvera  probablement  impos- 
sible d'isoler  d'une  façon  satisfaisante  l'influence  de  la  variation  de  la  vitesse  de 
celle  de  la  variation  de  la  charge  ;  nous  avons  donc  cru  qu'il  suffirait  de  consi- 
dérer l'influence  combinée  de  la  vitesse  et  de  la  charge  sur  les  dépenses  de 
traction.  On  trouvera  dans  les  tableaux  le  résultat  de  cette  double  influence  en 
prenant  les  tonne- kilomètres  (ou  le  travail  fait)  par  heure  et  en  le  comparant 
avec  la  dépense  par  train  pendant  la  même  période. 

Les  constatations  suivantes  donnent  des  renseignements  comparatifs  : 
1^  entre  les  trains  lents  et  les  trains  à  vitesse  moyenne,  et  2®  entre  les  trains 
lents  et  les  trains  express  de  chaque  Compagnie,  avec  les  différences  et  le  pour- 
centage des  différences  de  vitesse,  en  tonne-kilomètres  et  en  dépense.  Là  où  la 
comparaison  n'est  pas  faite,  c'est  parce  que  les  trains  sont  inégalement  affectés 
par  les  rampes.  (Voir  tableau  n**  22.) 
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En  se  basant  sur  les  renseignements  reçus  des  différentes  Compagnies,  on 
peut  donc  évaluer  comme  suit  l'influence  de  la  vitesse  (et  du  poids)  sur  les 
dépenses  de  traction  : 


N«  25. 

RÉSULTATS    HOYKNS. 

Proportion    pour   cent  de 
différence  en  comparai 
son  de  la  vitesse. 

il 
'i 

II 
II 

=  S. 

8    «• 

pi 

Tonne- 
kilonièlres 

brutes 
par  heure. 

I>épense 
par  heure. 

il 

il 

si 

PeUle  vitesse 

Vitesse  moyenne    .    .    . 
Grande  vitesse  .... 

10 
16 
23 

16 
37 

4339 
6179 
6594 

(5983 
9944 
10612 

D. 

145. 
217 
260 

c. 

15-26 
22-84 
27-37 

+    60 
+  130 

+  64 

+  50 

D'où  il  résulte  : 

i""  Que  l'exploitation  la  plus  économique  est  obtenue  dans  le  cas  des  trains  à 
petite  vitesse; 

2""  Que,  dans  le  cas  des  trains  à  vitesse  moyenne,  le  résultat  additionnel 
obtenu  est  presque  égal  à  l'accroissement  de  dépense  ;  mais  : 

3""  Que,  dans  le  cas  des  trains  express,  le  résultat  additionnel  n'est  égal 
qu'aux  deux  tiers  environ  de  l'augmentation  de  dépense. 

IV.  —  Influence  de  la  vitesse  sur  l'utilisation  du  matériel  roulant. 

Cette  partie  de  la  question  a  déjà  été  examinée  (pour  autant  qu'il  ait  été 
possible  de  le  faire)  dans  ce  que  nous  avons  déjà  dit  précédemment.  En  règle 
générale,  les  Compagnies  n'affectent  pas  à  leurs  trains  rapides  des  loco- 
motives ou  des  véhicules  spéciaux  ;  les  avantages  ou  les  inconvénients  résultant 
de  l'emploi  du  matériel  dans  les  trains  rapides,  par  opposition  aux  trains  lents, 
ne  peuvent  donc  être  constatés  que  par  les  résultats  généraux  de  l'exploitation. 

V.  —  Influence  de  la  vitesse  sur  le  nombre  de  véhicules  employés. 

Dans  la  colonne  des  tableaux  n""  1  à  16,  intitulée  «  Proportion  de  tare  », 
nous  avons  donné  des  renseignements  sur  le  poids  net  transporté  par  chaque 
train  et  des  chiffres  indiquant  la  proportion  de  tare  par  tonne  nette. 
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Les  chiffres  suivants,  résultant  de  la  comparaison  des  poids  remorqués  : 
1°  par  les  trains  à  petite  vitesse  et  par  les  trains  à  vitesse  moyenne,  et  2®  par 
les  trains  à  petite  vitesse  et  les  trains  rapides  de  chaque  Compagnie,  montrent 
le  pourcentage  moyen  d'augmentation  en  tonne-kilomètres  tant  de  tare  que  de 
poids  net  : 


N°  24. 

RÉSULTATS  MOYENS. 

Rapport  pour  cent  de  la 
difTérence  en  comparai 
son  de  la  petite  vitesse. 

1'' 

1     . 

Il 
1' 

II". 

1 
II 

m 

!  1 

1 
1     1 

i  i 

Petite  vitesse 

Vitesse  moyenne 

1   Grande  vitesse 

10 
16 
23 

16 
37 

2448 
3478 
4266 

3940 
5697 
6865 

1801 
2701 
2328 

3043 

43n 

3746 

+  42 
+•64 

4-43 

4-31 

La  proportion  relative  de  la  tare  est  par  conséquent  plus  grande  dans  le  cas 
des  trains  les  plus  rapides;  mais  cela  est  compensé  jusqu*à  un  certain  point  par 
le  déchargement  rapide  des  véhicules  arrivés  à  destination  et  par  leur  remploi 
immédiat. 

VI.  —  Influence  de  la  vitesse  sur  le  développement  des  installations  fixes 

DES  gares. 

Les  réponses  reçues  des  différentes  Compagnies  montrent  qu'en  aucun  cas  les 
Compagnies  n'établissent  pour  le  trafic  des  marchandises  à  grande  vitesse  des 
iostallations  qui  ne  seraient  pas  nécessaires  pour  le  trafic  ordinaire. 

La  différence  dans  l'emploi  des  installations  ordinairement  existantes  par  le 
trafic  à  grande  vitesse  et  par  le  reste  du  trafic,  lorsqu'une  différence  existe,  est 
en  faveur  du  premier  ;  la  raison  en  est  que  la  rapidité  de  la  livraison  étant  une 
question  importante,  on  ne  permet  pas  aux  transports  de  rester  dans  la  station 
de  destination  plus  qu'il  ne  faut  pour  effectuer  le  transbordement  du  chemin  de 
fer  dans  les  camions. 
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DISCUSSION    EN    SECTIONS 

(2«  et  Z^  sections  réunies.) 

Séance  du  5  Juillet  1895,  à  10  heures. 

Présidence  de  Mr.  KERBEDZ 

Mr.  Lambert,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Afin  de  me  conformer  aux  usages,  je 
dois  vous  résumer  le  rapport  qui  a  été  imprimé  et  qui  est  sans  doute  entre  les  mains 
de  toutes  les  personnes  présentes.  Cependant,  je  désire  avant  tout  attirer  votre 
attention  sur  quelques  erreurs  qu'il  importe  de  corriger  et  qui  seront  consignées 
dans  une  liste  d'errata  (•). 

Pour  rédiger  mon  rapport,  je  me  suis  basé  presque  entièrement  sur  les  documents 
qui  m'ont  été  fournis  par  les  chemins  de  fer  auxquels  je  me  suis  adressé.  Vous  pou- 
vez voir  qu'il  y  a  des  renseignements  de  vingt  administrations,  non  seulement  de 
l'Angleterre,  mais  aussi  du  continent  et  de  l'Inde. 

Les  Américains  n'ont  pas  envoyé  de  renseignements,  probablement  parce  qu'ils  se 
trouvent  dans  des  conditions  un  peu  spéciales.  Mr.  Eddy  a  répondu  que  les  condi- 
tions dans  lesquelles  on  se  trouvait  en  Australie  étaient  tellement  différentes  de 
celles  de  l'Europe  qu'il  ne  pourrait  fournir  aucun  renseignement  concluant  de 
nature  à  être  mis  en  regard  de  ceux  fournis  par  les  autres  chemins  de  fer. 

Il  m'est,  naturellement,  impossible  de  vous  donner  une  idée  résumée  des  tableaux 
que  j'ai  formés.  Ils  paraissent  un  peu  compliqués  au  premier  abord  et  il  est  néces- 
saire de  les  examiner  minutieusement. 

En  entrant  dans  le  fond  de  la  question,  je  me  suis  aperçu  que  les  renseignements 
qu'ils  contiennent  sont,  en  général,  un  peu  vagues  et  d'une  nature  peu  définie,  de 
telle  sorte  qu'on  ne  peut  guère  essayer  d'en  tirer  des  conclusions  détaillées.  Ils 
dépendent  dans  une  trop  large  mesure  des  conditions  d'exploitation  et  du  trafic 
spécial  à  chaque  compagnie. 

Mon  travail  a  donc  plutôt  pour  but  d'indiquer  ce  que  l'on  peut  obtenir  par  la 
ihise  en  marche  de  trains  à  des  vitesses  différentes,  que  de  fixer  des  règles  absolues. 

Les  conclusions  auxquelles  je  me  suis  arrêté  sont  ainsi  conçues  : 

«  1<^  L'exploitation  la  plus  économique  est  obtenue  dans  le  cas  des  trains  à  petite 
«  vitesse; 

(*)  Voir  annexe. 
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((  2^  Dans  le  cas  des  trains  à  vitesse  moyenne,  le  résultat  additionnel  obtenu  est  à 
«  peu  près  égal  à  laccroissement  de  dépense; 

((  S""  Dans  le  cas  des  trains  express,  le  résultat  additionnel  n'est  égal  qu'aux  deux 
(c  tiers  environ  de  l'augmentation  de  dépense.  » 

En  examinant  ces  conclusions,  on  fera  bien  de  se  souvenir  qu'un  directeur  de  che- 
min de  fer  qui  désire  mettre  un  train  en  marche  à  une  vitesse  donnée,  ne  devra  pas 
partir  du  point  de  vue  qui  y  est  indiqué,  mais  se  baser  plutôt  sur  les  conditions  du 
trafic  dont  il  s'agit  et  chercher  à  l'assurer  le  plus  économiquement  possible.  S'il  a,  par 
exemple,  à  faire  remorquer  un  train  de  charbon,  de  minerai  de  fer  ou  de  pierres 
calcaires  ou  d'autres  matières  minérales  lourdes,  il  ne  cherchera  pas  à  marcher  à 
grande  vitesse,  mais  à  une  vitesse  commandée  par  les  circonstances.  Dans  le  cas 
d'u'n  train  de  charbon  faisant  le  trajet  du  sud  du  pays  de  Galles  à  Londres  ou  à 
Birkenhead,  il  ira,  il  est  vrai,  plus  vite  que  dans  le  cas  d'un  train  qui  dessert  des 
petites  stations.  Mais,  en  considérant  le  cas  général,  un  train  chargé  de  matières 
minérales  peut  être  considéré  comme  devant  marcher  à  la  vitesse  de  10  milles 
(16  kilomètres)  à  l'heure.  D'un  autre  coté,  quand  on  désire  expédier  des  marchan- 
dises d'une  station  à  une  autre  dans  un  délai  déterminé,  on  peut  admettre  une  vitesse 
supérieure,  par  exemple  16  milles  (26  kilomètres)  à  l'heure. 

Enfin,  si  l'on  veut  favoriser  un  trafic  spécial,  par  exemple  le  transport  des  fruits, 
des  légumes,  en  un  mot,  des  denrées,  qui  se  gâtent  facilement,  qui  sont  cueillies  au 
dernier  moment  et  qui  doivent  arriver  sur  le  marché  aux  premières  heures  du  matin, 
on  peut  aller  jusque  23  milles  (37  kilomètres)  à  l'heure,  c'est-à-dire  jusqu'à  la  plus 
grande  vitesse  que  j'ai  indiquée  pour  un  train  de  marchandises. 

Je  ne  puis  donc  pas  m'empêcher  de  trouver  que  mon  étude,  bien  qu'elle  soit  inté- 
ressante à  un  certain  point  de  vue,  est  plutôt  théorique  que  pratique;  néanmoins, elle 
permet  d'arriver  à  certaines  conclusions  et  de  se  faire  une  idée  des  frais  d'exploita- 
tion des  différentes  catégories  de  trains.  C'est  sous  ces  réserves  que  je  soumets  mon 
travail  à  votre  appréciation. 

Mr.  le  Président.  —  Il  y  a  ici  des  délégués  de  certaines  lignes  qui  ont  un  trafic  tout 
à  fait  spécial  et  qui  pourraient  très  probablement  nous  donner  des  renseignements 
très  intéressants  sur  la  question  en  discussion. 

Je  crois,  messieurs,  que  la  question  de  l'accélération  du  transport  des  marchan- 
dises, telle  qu'elle  a  été  posée  ici,  n'a  pas  été  complètement  traitée  dans  l'élude  qui 
nous  est  soumise.  Le  rapport  de  Mr.  Lambert  est  très  intéressant,  parce  qu'il  analyse 
tous  les  éléments  des  dépenses  occasionnées  par  l'augmentation  de  la  vitesse  de 
marche  des  trains,  mais  il  ne  fournit  pas  de  données  sur  l'utilisation  du  matériel 
roulant,  ni  sur  les  installations  fixes. 

Peut-être  d'autres  délégués  voudront-ils  bien  nous  donner  des  indications  com- 
plétant cet  aspect  de  la  question? 

Mr.  Sauvage,  sea^étaire  principal  de  la  2^  section,  —  Le  renseignement  que  je  veux 
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demander  n'a  pas  trait  à  l'ensemble  de  la  question  et  j'aurais  désiré  le  soumettre  à  la 
section  seulement  après  une  discussion  de  l'opportunité  même  du  transport  des 
marchandises  à  une  vitesse  accélérée.  Ce  que  je  voulais  dire  touche  surtout  à  la 
deuxième  partie  de  la  question,  c'est-à-dire  aux  moyens  de  réaliser  cette  vitesse  accé- 
lérée. Sur  un  assez  grand  nombre  de  chemins  de  fer,  les  locomotives  pour  les  trains 
de  marchandises  ont  été  surtout  construites  en  vue  de  donner  une  grande  puissance 
à  petite  vitesse.  A  côté  de  ces  locomotives  puissantes  à  petite  vitesse,  on  a  les 
machines  servant  aux  trains  de  voyageurs,  bonnes  pour  la  marche  rapide,  mais 
insuffisantes  pour  traîner  des  charges  aussi  fortes  que  celles  des  trains  de  marchan- 
dises. Si  les  nécessités  de  l'exploitation  rendaient  désirable  la  traction  des  marchan- 
dises à  vitesse  accélérée,  il  est  probable  qu'il  y  aurait  intérêt  à  établir  des  types  de 
machines,  qui  ailleurs  existent  déjà  sur  certains  réseaux  et  qui  seraient  construites 
pour  marcher  vite  tout  en  exerçant  de  très  grands  efforts  de  traction. 

Pour  fixer  les  idées,  ce  type  de  machine  se  rapprocherait  assez  de  ces  locomotives 
de  grande  vitesse  dont  on  a  parlé,  locomotives  à  trois  essieux  couplés,  dont  la  dispo- 
sition permet  la  marche  facile  en  courbe  à  d'assez  grandes  vitesses.  Je  crois  qu'il 
serait  intéressant,  pour  fixer  les  idées  des  ingénieurs  de  la  traction,  de  savoir  si  les 
services  d'exploitation  des  chemins  de  fer  désirent  que  les  marchandises  soient  trans- 
portées à  une  plus  grande  vitesse.  Dans  l'affirmative,  il  est  probable  qu'on  serait 
conduit  à  étendre  l'emploi  de  ces  machines  très  puissantes  et  pouvant  néanmoins 
atteindre  d'assez  grandes  vitesses. 

Mr.  Bandry,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Sur  le  sujet  proposé  par  Mr.  Sauvage,  je 
crois  intéressant  de  vous  faire  connaître  ce  qui  s'est  fait  au  Paris-Lyon-Méditerranée>. 

Sur  ce  réseau,  on  employait,  il  y  a  une  douzaine  d'années,  des  locomotives  faisant 
les  trains  de  marchandises  à  une  vitesse  moyenne  de  25  kilomètres  à  Theure.  Je  parle 
(le  vitesse  de  marche  entre  les  gares. 

Kr.  le  Fréûdent.  —  Il  s'agit  donc  de  vitesse  réelle  et  non  de  vitesse  commerciale? 

Mr.  Bandry.  —  Oui.  Et  sur  la  ligne  de  Paris  à  Marseille,  ligne  très  fréquentée,  oii 
non  seulement  les  trains  express,  mais  encore  les  trains  omnibus  pour  voyageurs, 
marchaient  plus  vite  que  les  trains  de  marchandises,  ces  derniers  devaient  se  garer 
très  souvent,  et  leur  vitesse  commerciale  était  très  faible.  Les  services  de  l'exploi- 
tation et  de  la  traction  s'entendirent  alors  pour  construire  des  locomotives  capables 
(le  faire  les  trains  de  marchandises  directs  —  et  je  dirai  tout  à  l'heure  ce  que  nous 
entendons  par  là  —  avec  une  vitesse  entre  les  gares  qui  leur  permît  de  ne  jamais  se 
garer  devant  les  trains-omnibus  de  voyageurs. 

Les  trains  de  marchandises  directs  sont  ceux  qui  sont  composés  de  façon  à 
parcourir  de  longues  distances  sans  prendre  ni  laisser  de  wagons  en  route.  Grâce  à 
la  nature  particulière  de  notre  trafic  et  à  l'organisation  judicieuse  de  notre  service 
d'exploitation,  nous  avons  de  nombreux  trains  dans  ce  cas;  il  y  en  a,  par  exemple, 
qui,  formés  à  Cette,  viennent  jusqu'à  Paris  sans  changement  de  composition.  11  est 
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évident  que  ces  Irains  ont  besoin  de  beaucoup  moins  d'arrêts  que  les  trains-omnibus 
de  voyageurs;  et,  par  conséquent,  pour  n'avoir  pas  à  se  garer  devant  ces  derniers,  ils 
n'ont  pas  besoin  de  marcher  aussi  vite  entre  les  gares.  En  réalité,  ce  résultat  a  été 
obtenu  avec  une  vitesse  moyenne  de  marche,  entre  les  gares,  de  36  kilomètres  à 
l'heure.  Grâce  à  cette  augmentation  de  la  vitesse  de  marche,  la  vitesse  commerciale 
a  été  augmentée  beaucoup  plus  encore  à  cause  de  la  suppression  des  nombreux 
garages  devenus  inutiles. 

Les  locomotives  qui  ont  permis  d'accomplir  cette  réforme  ont  des  roues  de  l^Sd 
de  diamètre;  les  premières  construites  sont  à  trois  essieux  couplés  et  un  essieu 
porteur;  les  dernières  ont  leurs  quatre  essieux  couplés.  Les  locx)motives  de  ces  deux 
types,  plus  puissantes  que  les  précédentes,  traînent  à  la  vitesse  de  36  kilomètres  la 
charge  que  les  précédentes  traînaient  à  25  kilomètres  seulement,  et  leur  consom- 
mation par  tonne  kilométrique  remorquée  n'est  pas  plus  forte,  tout  au  contraire. 
Par  suite,  leur  emploi  a  produit  une  économie  notable  sur  les  dépenses  de  traction, 
et  une  meilleure  utilisation  du  matériel  roulant. 

Mr.  Eené  Picard,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  A  l'appui  de  ce  que  mon  collègue, 
Mr.  Baudry,  vient  devons  dire,  je  vais  vous  citer  un  des  résultats  obtenus  par  notre 
action  collective  pour  améliorer  le  service  du  transport  des  marchandises.  De  Cette 
à  Paris,  gares  extrêmes  du  réseau,  comme  vous  le  savez,  nous  avons  une  distance  de 
866  kilomètres.  Couramment,  avant  que  nous  eussions  pris  les  mesures  dont 
Mr.  Baudry  vient  de  vous  entretenir,  nos  wagons  mettaient  une  quinzaine  de  jours 
pour  aller  de  Cette  à  Paris  et  pour  en  revenir.  Aujourd'hui,  nous  ne  mettons  plus 
que  six  à  sept  jours. 

Kr.  Kamaeokerv,  État  belge.  —  Les  communications  qui  viennent  de  nous  être 
faites  au  sujet  de  la  question  en  discussion,  sont  des  plus  intéressantes.  Elles 
confirment,  du  reste,  une  opinion  qui,  à  priori,  paraît  assez  naturelle.  Il  y  a  cepen- 
dant des  distinctions  à  faire,  notamment  lorsqu'il  s'agit  d'un  transport  de  marchan- 
dises à  courte  distance  sur  les  lignes  plates  qui  ne  sont  pas  trop  chargées  de  trains, 
surtout  pendant  la  nuit,  et  où  il  n'y  a  surtout  pas  de  trains  de  voyageurs. 

Je  pense  qu'il  faut  s'attacher,  dans  ce  cas,  à  avoir  des  charges  de  trains  aussi  consi- 
dérables que  possible  et  des  machines  suffisamment  puissantes  pour  les  remorquer 
à  une  vitesse  telle  que  les  marchandises  soient  rendues  à  destination  en  temps  utile 
pour  le  déchargement.  Ainsi,  je  citerai,  par  exemple,  en  Belgique,  le  cas  des 
charbons  que  l'on  expédie  soit  du  bassin  du  Centre,  soit  du  bassin  de  Charleroi. 
Ces  transports,  qui  se  font  par  trains  complets  et  en  grandes  quantités,  sont  destinés 
notamment  à  l'alimentation  des  steamers  en  rade  d'Anvers.  Les  wagons  sont  chargés 
le  soir;  il  est  absolument  évident  qu'il  n'y  a  aucun  intérêt  à  forcer  la  vitesse  des  trains 
pouf  les  amener  à  Anvers  longtemps  avant  l'heure  où  l'on  peut  commencer  le 
déchargement  des  wagons,  et  que  dès  l'instant  où  ces  wagons  peuvent  être  rendus 
devant  les  navires  vers  7  ou  8  heures  du  matin,  c'est  tout  ce  qu'il  faut;  il  serait  sans 
utilité  de  faire  des  trains  à  grande  vitesse,  plus  nombreux  et  à  charge  réduite. 
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uniquement  pour  les  faire  arriver  à  4  heures  du  malin  et  laisser  les  wagons  en 
stationnement  dans  la  gare. 

Mais,  je  le  sais,  à  côté  de  ce  trafic  à  courte  distance,  il  y  a  le  trafic  à  longue 
distance,  empruntant  un  réseau  déterminé  ou  plusieurs  réseaux,  et  où  il  y  a  intérêt 
à  faire  marcher  les  trains  aussi  rapidement  que  possible.  Je  parlerai,  par  exemple, 
du  trafic  de  l'Italie  vers  TAngleterre,  en  transit  par  la  Suisse  et  TAlsace-Lorrainc, 
dont  les  trains  ont,  même  en  Belgique,  un  parcours  assez  considérable  à  faire. 

J'estime  que,  pour  ce  trafic  (et  les  expériences  faites  sur  le  Paris-Lyon-Méditerranée 
confirment  l'opinion  que  je  m'étais  faite  sur  cette  question),  il  y  a  intérêt  à  faire  des 
trains  de  marchandises  à  faible  charge,  en  nombre  multiplié,  et  marchant  vite,  non 
seulement  au  point  de  vue  de  la  durée  du  transport,  mais  encore  au  point  de  vue  de 
l'économie  et  de  l'augmentation  de  sécurité  ;  il  doit  y  avoir  économie  non  seulement 
dans  les  dépenses  d'exploitation,  mais  dans  les  dépenses  d'installation.  Si  l'on  fait 
la  somme  des  trainkilomètres  de  marchandises  qu'un  réseau  doit  organiser  pour 
satisfaire  aux  nécessités  de  son  service,  on  peut,  en  doublant  à  peu  près  la  vitesse 
commerciale,  par  exemple,  multiplier  ce  nombre  de  trainkilomètres  par  3.  Le 
parcours  des  machines  sera  évidemment  aussi  multiplié  par  2,  mais  le  nombre 
d'heures  de  feu,  c'est-à-dire  le  nombre  d'heures  pendant  lesquelles  les  machines 
motrices  travaillent,  ne  différera  pas  beaucoup  de  celui  qu'on  avait  auparavant.  Or,  la 
dépense  est  bien  plus  proportionnelle  au  temps  pendant  lequel  les  machines 
travaillent  qu'aux  parcours  qu'elles  effectuent.  Voici,  dès  lors,  les  économies  qui 
peuvent  résulter  de  l'adoption  de  ce  système. 

L'augmentation  du  nombre  des  trainkilomètres  que  l'on  peut  organiser  en  un 
jour  pour  satisfaire  aux  nécessités  d'un  trafic  de  marchandises  déterminé,  permet 
d'abord  de  multiplier  les  trains  directs,  d'où  une  diminution  très  considérable  du 
nombre  de  manœuvres  qui  s'effectuent  dans  les  gares  de  bifurcation.  Donc,  économie 
dans  l'installation,  diminution  de  la  longueur  des  voies  de  gara^^e,  —  autre  économie 
dans  l'installation,  —  diminution  des  parcours  à  effectuer  pour  faire  au  passage 
d'une  gare  intermédiaire  le  dépôt  ou  l'enlèvement  d'un  wagon,  et  l'on  sait  que 
lorsque  l'on  doit  extraire  un  wagon  d'un  très  long  train  ou  l'y  intercaler,  il  en 
résulte  immédiatement  des  manœuvres  très  considérables.  Enfin,  il  y  a  la  raison  qui 
a  été  donnée  par  l'honorable  préopinant  :  c'est  le  véritable  danger  qui  existe  sur  les 
lignes  parcourues  par  des  express  ou  par  des  trains  directs  de  voyageurs  à  vitesses 
notablement  supérieures,  à  intercaler  entre  ces  trains  des  trains  de  marchandises. 
De  plus,  l'obligation  de  garer  à  certains  moments  ces  trains  de  marchandises  pour 
livrer  passage  à  un  train  de  voyageurs  ou  à  un  express  qui  le  suit,  peut  amener  des 
retards  très  considérables,  car  il  faut  s'y  prendre  longtemps  à  l'avance.  Ces  retards 
considérables  ont  de  l'importance  non  seulement  sur  les  réseaux  où  ces  trains  sont 
organisés,  mais  ils  peuvent  encore  en  avoir  au  delà;  les  retards  qui  se  produisent 
dans  la  traversée  d'un  réseau,  en  eftet,  peuvent  avoir  pour  conséquence  de  faire 
manquer  une  correspondance  sur  un  réseau  voisin;  or,  pour  les  transports 
à  longue  distance,  cela  peut  se  traduire  par  un  retard  de  vingt-quatre  heures. 
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car  pour  les  destinations  éloignées,  les  correspondances  ne  sont  pas  nombreuses. 
Je  crois  donc,  surtout  lorsqu'il  s'agit  de  lignes  accidentées  parcourues  par  un 
assez  grand  nombre  de  trains  de  voyageurs  marchant  à  grande  vitesse,  et  de  trafics 
qui  ont  à  parcourir  de  très  longues  distances,  qu'il  y  a  avantage,  d'abord  au  point 
de  vue  de  1  utilisation  du  matériel,  ensuite  au  point  de  vue  de  la  sécurité  du  service* 
et  même  au  point  de  vue  de  l'économie  dans  les  dépenses  d'installation  et  d'exploi- 
tation, à  substituer  à  un  certain  nombre  de  trainkilomètres  aussi  fortement 
chargés  que  possible,  un  nombre  plus  grand  de  trains  de  composition  moindre, 
mais  marchant  à  peu  près  à  la  vitesse  des  trains  de  voyageurs  ordinaires. 

Kr.  Baudry.  —  Je  crois  utile,  afin  d'éviter  tout  malentendu,  d'ajouter  quelques 
mots  à  ce  que  j'ai  dit  tout  à  l'heure. 

Mr.  Ramaeckers  a  émis  l'opinion  que  dans  certaines  conditions  de  trafic  il  y  a 
intérêt  à  faire  des  trains  de  marchandises  à  faible  charge  et  marchant  vite.  Je  tiens 
à  insister  sur  ce  fait  que,  dans  l'exemple  que  j'ai  cité,  la  charge  des  trains  n'a  pas 
été  diminuée.  Les  nouvelles  locomotives  ont  été  faites  plus  puissantes  que  les 
anciennes  et  remorquent  comme  elles  des  trains  de  500  à  600  tonnes  ;  il  convient  de 
ne  pas  perdre  de  vue  non  plus  que  dans  cet  exemple  l'économie  faite  sur  le  personnel 
et  sur  le  capital  de  premier  établissement,  par  suite  du  nombre  moindre  de  machines 
nécessaires  pour  un  trafic  donné,  n'a  été  contrebalancée  par  aucune  augmentation 
de  consommation  de  charbon  par  tonne  kilométrique  transportée.  La  réforme 
a  donc  été  avantageuse  à  tous  les  points  de  vue. 

Mr.  Ramaeckers  a,  avec  raison,  introduit  dans  la  discussion  une  considération 

nouvelle,  celle  des  pertes  de  temps  causées  par  les  manœuvres  dans  les  gares  de 

bifurcation.  Il  est  inconCestable  que,  pour  accélérer  les  transports,  il  ne  faut  pas 

seulement  demander  aux  ingénieurs  de  la  traction  d'aller  vite,  il  faut  demander 

ussi  au  service  de  l'exploitation  d'abréger  les  arrêts  et  de  diminuer  les  rema- 

iements  de  trains  dans  les  gares. 

Mr.  René  Picard  pourrait  nous  donner  des  renseignements  intéressants  sur  ce  qu'il 
a  fait  au  Paris-Lyon-Méditerranée  dans  ce  sens,  ce  qui  a  certainement  fait  gagner 
autant  de  temps  que  la  réforme  de  la  traction  dont  je  vous  ai  parlé. 

Mr.  Kossuth,  Méditerranée  italienne.  —  J'ai  demandé  la  parole  pour  faire  une 
observation  à  peu  près  analogue  à  celle  qu'a  faite  Mr.  Baudry.  Je  me  permets  de  faire 
observer  que,  dans  l'accélération  du  service  des  marchandises,  l'augmentation  de  la 
vitesse  de  marche  n'est  pas  un  élément  bien  considérable.  Mr.  Picard,  chef  d'exploi- 
tation du  Paris-Lyon-Méditerranée,  vous  a  dit  tout  à  l'heure  qu'actuellement  les 
wagons  de  marchandises  mettaient  sept  jours  pour  aller  de  Cette  à  Paris. 

Kr.  Baudry.  —  Pour  faire  l'aller  et  le  retour. 

Kr.  Kossuth.  —  Parfaitement.  C'est  donc  environ  1,800  kilomètres  de  parcours 
que  font  ces  wagons  en  168  heures,  soit  une  vitesse  commerciale  de  10  kilomètres 
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environ.  Cette  vitesse  commerciale  serait  peut-être  augmentée  de  quelques  hecto- 
mètres, si  au  lieu  de  25  kilomètres  les  trains  marchaient  à  30  ou  à  33  kilomètres 
à  l'heure. 

Si  nous  examinons  la  question,  nous  trouvons  que  les  wagons  chargés  de  mar- 
chandises voyageant  entre  les  points  extrêmes  d'aussi  grands  réseaux  —  je  parlerai 
tout  à  l'heure  des  petites  distances  —  roulent  pendant  peu  de  temps,  mais  qu'ils 
s'arrêtent  pendant  des  heures  dans  les  gares  de  birurcation  et  y  subissent  des 
opérations  de  décomposition  et  de  recomposition.  Les  chefs  d'exploitation  essayent 
autant  que  possible  d'éviter  ces  opérations  ou  d'en  réduire  la  durée,  mais  n'y 
réussissent  pas  toujours.  C'est  là,  comme  aussi  dans  les  opérations  de  manutention 
des  marchandises,  que  se  présente  la  principale  difficulté  pour  l'accélération  de  ces 
transports. 

Quant  à  moi,  je  n'ai  pas  la  moindre  objection  à  faire  à  ce  qu'on  accélère  dans  une 
limite  raisonnable  la  vitesse  des  trains  de  marchandises,  surtout  pour  certaines 
catégories.  Il  y  a  des  marchandises,  les  fruits,  les  légumes  pour  l'exportation,  qui 
voyagent  même  par  express;  en  Italie,  nous  ajoutons  les  wagons  chargés  de  ces 
marchandises  à  nos  trains  les  plus  rapides. 

Mais  je  me  demande  si,  en  portant  de  25  à  30  ou  de  30  à  35  kilomètres  la  vitesse 
des  trains,  nous  arriverions  à  abréger  considérablement  la  durée  du  transport. 
En  tout  cas,  il  faudrait  en  même  temps  des  perfectionnements  considérables  dans 
le  service  des  gares,  parce  que  c'est  là  qu'on  perd  beaucoup  de  temps,  beaucoup  plus 
de  temps  que  dans  la  marche. 

Je  n'attribue  pas  une  importance  excessive  à  la  vitesse  au  point  de  vue  de  la 
consommation  du  combustible. 

Mr.  Baudry  nous  a  dit  qu'il  y  a  une  économie,  parce  qu'on  évite  des  arrêts  dans 
les  gares;  c'est  possible,  mais  je  n'attribue  pas  à  ce  point  une  grande  importance, 
et  je  me  permettrai  de  vous  citer  un  chiffre  justifiant  ma  manière  de  voir. 

Sur  le  réseau  de  la  Méditerranée,  nous  dépensons  environ,  tous  services  compris, 
3  francs  à  3  fr.  5  c.  par  trainkilomètre.  Or,  le  charbon  entre  dans  ce  chiffre  pour 
33  à  35  centimes,  c'est-à-dire  que  nous  qui  payons  la  houille  très  cher,  nous 
arrivons  à  peine  à  dépenser  pour  le  charbon  11  à  12  p.  c.  de  la  dépense  totale. 
Si  donc,  en  accélérant  la  vitesse,  nous  dépensions  même  3  ou  4  centimes  de  plus  par 
kilomètre,  nous  ferions  encore  chose  très  utile,  car  nous  tirerions  un  meilleur  parti 
de  notre  matériel  roulant.  Mais  la  difficulté  que  nous  avons  à  vaincre  n'est  pas  le 
moins  du  monde  la  vitesse  de  marche;  nos  machines  sont  à  même  d'atteindre  les 
vitesses  indiquées  et  bien  plus  encore.  La  difficulté  réside  dans  les  manœuvres 
de  gare,  dans  l'infinité  des  bifurcations  qui  obligent  à  des  décompositions  et  à  des 
recompositions. 

Pour  les  petites  lignes,  je  me  permettrai  de  faire  observer  qu'il  y  a  une  autre 
cause  qui  empêche  l'accélération  du  transport  des  marchandises  :  ce  sont  les  délais 
accordés  par  les  règlements  pour  les  opérations  du  chargement  et  du  déchargement 
faites  par  l'expéditeur  ou  le  destinataire;  ces  délais  pour  les  petits  parcours  sont 
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tout  à  fait  liors  de  proportion  avec  la  durée  effective  du  transport.  Je  crois  que 
Mr.  Picard  sera  tout  à  fait  d'accord  avec  moi  à  cet  égard. 

Je  prends,  par  exemple,  en  Italie  les  transports  du  littoral,  de  Gênes  vers  Novi, 
Alexandrie,  etc.  Le  transport  est  très  peu  de  chose,  mais  pour  le  chargement, 
l'expéditeur  qui  demande  un  wagon  a  plusieurs  heures  et  le  destinataire  a  vingt- 
quatre  heures  pour  le  déchargement.  Ce  qui  retarde  le  service  des  marchandises, 
ce  sont  les  opérations  accessoires,  ce  qu'on  appelle  en  français  la  manutention,  et 
voilà  ce  qu'il  conviendrait  d'accélérer.  (Applaudissements.) 

Kr.  Frescot,  Méditerranée  italienne.  —  Je  demande  quelques  mots  d'explication. 
Il  est  vrai  que  l'accélération  du  transport  des  marchandises  entraîne  une  économie 
de  matériel,  mais  il  est  évident  aussi  que  si  vous  accélérez  la  marche  des  trains  de 
marchandises,  vous  aurez  à  faire  dans  les  gares  un  service  plus  rapide  et  plus  serré. 
il  est  donc  nécessaire  que  les  gares  soient  outillées  en  conséquence  et,  dès  lors,  il 
y  aura  une  dépense  assez  grande  à  faire  pour  mettre  les  stations  en  état  d'assurer  ce 
service. 

Il  y  a  ensuite  les  machines.  On  nous  a  dit  que  là  aussi  il  y  a  une  économie, 
parce  qu'en  augmentant  la  puissance  de  traction,  on  peut  avec  un  même  nombre 
de  machines  faire  autant  de  trains  marchant  à  une  vitesse  plus  grande.  Cela  est 
vrai  pour  les  pays  de  plaine,  mais  la  question  change  lorsqu'il  s'agit  de  lignes 
à  fortes  rampes;  là  il  faudra  augmenter  le  nombre  de  machines  et  vous  n'aurez 
aucune  diminution,  mais  bien  plutôt  une  augmentation  de  matériel.  On  ne  peut 
pas,  dans  l'état  actuel  de  l'industrie  des  chemins  de  fer,  avoir  des  machines  plus 
puissantes  que  celles  que  nous  avons  sur  nos  lignes  à  fortes  rampes.  Si  donc  vous 
augmentez  la  vitesse,  il  est  évident  que  vous  ne  pourrez  plus  traîner  la  même  charge 
de  train.  11  vous  faudra  donc  augmenter  le  nombre  des  machines  et  TaccélératioD 
(les  transports  entraînera  une  augmentation  de  dépense  au  point  de  vue  des  loco- 
motives. De  plus,  dans  un  pays  où  le  charbon  est  très  cher,  cette  augmentation  de 
vitesse  entraînera  une  dépense  considérable  de  combustible  pour  les  machines  dont 
on  devra  faire  l'acquisition. 

Vient  ensuite  la  question  du  type  de  wagon. 

En  efl'et,  dans  la  discussion  de  la  question  de  l'accélération  des  transports,  il  faut 
considérer  aussi  le  type  de  wagon  à  employer. 

Pour  accélérer  le  service  des  marchandises  dans  les  gares,  il  faut  faciliter  les 
opérations  de  chargement  et  de  déchargement.  Si  vous  avez  des  wagons  de  très 
forte  capacité,  vous  aurez  des  difficultés  plus  grandes  à  les  manœuvrer  dans  les 
gares;  pour  obtenir  la  vitesse  commerciale  désirée,  vous  serez  donc  plutôt  amenés 
à  diminuer  la  capacité  des  wagons  afin  de  faciliter  les  manœuvres. 

Nous  n'avons  pas  en  Europe  les  capacités  de  wagons  qu'on  a  en  Amérique.  Dans 
ce  dernier  pays,  elles  sont  beaucoup  plus  grandes,  mais  je  crois  que  les  trains  à 
marchandises  n'y  ont  pas  la  vitesse  de  nos  trains. 

il  serait  intéressant  de  savoir  comment  on  fait  les  manœuvres  en  Amérique  et 
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comment  on  fait  le  service  dans  les  gares  avec  les  wagons  à  grande  capacité,  surtout 
lorsqu'il  s*agit  de  trains  à  grande  vitesse. 

Mr.  Eamaeckers.  —  Je  n'ai  que  quelques  mots  à  dire  après  le  discours  de 
Wr.  Kossuth.  Je  crois  qu'il  n'y  a  absolument  aucune  contradiction  entre  nos  deux 
opinions.  Je  suis  absolument  d'accord  avec  M.  Kossuth  qu'il  n'y  a  pas  grand  intérêt 
à  augmenter  la  vitesse  de  marche  des  trains  de  marchandises,  si  l'on  conserve 
système  d'organisation  du  mouvement  des  marchandises  qui  existe  actuellement 
dans  la  plupart  des  exploitations. 

Ce  à  quoi  il  faut  surtout  s'attacher,  c'est  non  pas  seulement  à  accélérer  les  opéra- 
tions accessoires,  mais  je  dirai  même  à  les  supprimer.  11  est  évident  que  c'est 
l'idéal.  Supprimer  les  manœuvres  vaut  mieux  que  les  accélérer. 

L'idéal  serait  d'avoir  des  trains  allant  directement,  sans  arrêt,  du  point  de  départ 
au  point  de  destination  ;  mais,  évidemment,  il  ne  peut  pas  se  réaliser  d'une  manière 
absolue. 

Cependant,  ce  sera  toujours  améliorer  la  situation  que  de  s'en  rapprocher,  et 
comment  peut-on  y  arriver?  En  multipliant  le  nombre  de  trains  de  marchandises. 
Si  l'on  avait  à  sa  disposition  un  nombre  de  trainkilomètres  triple  ou  quadruple  de 
ce  qu'il  est  actuellement,  on  pourrait  supprimer  la  plupart  des  manœuvres  dans  les 
gares  intermédiaires. 

La  vitesse  de  marche  a  encore  cet  avantage  qu'elle  supprime  une  autre  opération 
accessoire  qui  est  souvent  désastreuse,  surtout  sur  les  grandes  lignes  qui  sont 
parcourues  par  de  nombreux  trains  express  :  je  veux  parler  du  garage.  Encore  une 
fois,  l'accessoire  l'emporte  sur  le  principal  ;  ce  serait  peu  de  chose  s'il  ne  s'agissait 
que  du  temps  nécessaire  pour  garer  le  train,  mais  afin  de  ne  pas  causer  de  retard  à 
Texpress  qui  suit,  on  juge,  avec  raison,  que  le  train  de  marchandises  n'a  plus  le 
temps  d'aller  se  garer  à  la  station  suivante  et  on  prend  la  précaution  de  le  garer 
dans  la  station  où  il  se  trouve  quelquefois  vingt  minutés  avant  le  passage  de 
l'express.  Une  simple  opération  de  garage  peut  donc  entraîner  un  retard  d'une 
heure,  bien  qu'en  elle-même  elle  ne  demande  que  deux  minutes.  Si  ces  opérations 
se  répètent  à  la  station  de  jonction  ou  de  décomposition,  le  train  manquera  la 
correspondance,  et  alors  ce  ne  sera  plus  un  retard  d'une  heure,  mais,  dans  certains 
cas,  de  vingt-quatre  heures. 

Ce  qui  est  intéressant,  ce  n'est  donc  pas  tant  la  vitesse  de  marche  en  elle-même, 
mais  la  vitesse  de  marche  en  vue  d'éviter  aux  trains  de  marchandises  toutes  ces 
causes  accessoires  de  retard  qui  sont  de  beaucoup  plus  importantes;  c'est,  en  second 
lieu,  de  permettre,  par  la  création  de  nombreux  trains  directs,  la  suppression  de 
toutes  ces  manœuvres  qui  exigent  tant  de  temps  dans  les  gares.  11  va  de  soi  que  si 
l'on  arrive  à  augmenter  considérablement  le  nombre  de  trainkilomètres  en  vue 
de  permettre  l'organisation  de  beaucoup  de  trains  directs,  sous  peine  d'augmenter 
la  dépense  en  machines,  en  personnel,  il  faut  que  ces  trains  marchent  plus  vite. 
Voilà  pour  moi  l'importance  que  présente  la  vitesse  de  marche  pour  les  trains  de 
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marchandises.  Mais,  je  le  répète,  si  l'on  se  borne  à  conserver  le  même  nombre  de 
traînkilomètres  qu'aujourd'hui,  les  mêmes  garages,  les  mêmes  décompositions 
dans  les  gares  d'embranchement,  etc.,  j'avoue  alors,  très  franchement,  que  je  ne 
saisis  pas  non  plus  le  très  grand  intérêt  qu'il  peut  y  avoir  à  augmenter  la  vitesse  des 
trains  de  marchandises. 

Mr.  Bené  Picard.  —  Je  crois,  messieurs,  que  nous  sommes  tous  d'accord  pour  dire 
que  les  chemins  de  fer  sont  créés  pour  transporter  rapidement  les  choses  et  les 
hommes. 

Kt,  le Préiident.  —  Tout  à  fait  d'accord. 

Hr.  Eené  Picard.  —  Il  me  paraît  d'ailleurs  difficile  de  discuter  ce  point,  surtout  en 
Angleterre,  où  l'on  nous  donne  un  si  bel  exemple.  Il  est  relativement  très  facile  de 
transporter  économiquement  des  marchandises  à  des  vitesses  commerciales  assez 
élevées  quand  on  a  beaucoup  de  trafic;  mais  cela  devient  très  difficile  lorsqu'on  en 
a  fort  peu. 

Je  ne  sais  pas  si,  sur  les  grands  réseaux  anglais,  on  a  fait  les  mêmes  constatations 
que  chez  nous,  mais  je  puis  dire  que  nous  allons  facilement  vite  avec  nos  trains  de 
marchandises  sur  nos  grandes  artères,  malgré  l'encombrement,  et  que  nous  allons 
très  lentement  sur  les  lignes  secondaires.  C'est  fatal.  Je  regrette  de  ne  pas  connaître 
suffisamment  les  lignes  anglaises  pour  citer  un  exemple  dans  ce  pays  même,  mais  je 
prendrai  un  exemple  au  Paris- Lyon-Méditerranée. 

L'une  des  sections  les  plus  chargées  du  Paris-Lyon-Méditerranéc  est  la  ligne  de 
Lyon  à  Marseille.  On  y  fait  160,000  francs  de  recette  kilométrique  par  an,  dont  plus 
de  100,000  pour  les  marchandises.  Ces  marchandises,  nous  les  transportons  par 
quarante-deux  ou  quarante-trois  trains  par  jour  dans  chaque  sens.  Ce  trafic  est  très 
irrégulier,  comme  tous  ceux  qui  viennent  des  ports  de  mer;  nous  avons  à  certaines 
époques  les  récoltes  des  vins,  des  fruits,  etc.;  il  y  a,  en  un  mot,  énormément  de 
variations  de  trafic.  Malgré  cela,  sur  cette  grande  artère  si  chargée,  nous  pouvons 
faire  un  service  rapide  dans  d'excellentes  conditions. 

Je  dois  faire  remarquer  ici  que  nous  ne  donnons  pas  à  nos  trains  de  marchan- 
dises une  vitesse  telle  qu'ils  ne  doivent  pas  se  garer  pour  les  trains  express;  il  no 
s'est  jamais  agi  de  cela.  Mr.  Baudry  vous  a  dit  que  nous  avions,  de  commun  accord, 
réglé  les  choses  de  telle  manière  que  nos  trains  de  marchandises  ne  doivent  pas  se 
garer  pour  les  trains-omnibus,  c'est-à-dire  pour  les  trains  de  voyageurs  qui  s'arrêtent 
à  toutes  les  gares  ;  c'est  à  quoi  nous  sommes  arrivés  par  une  entente. 

Grâce  à  tout  cela,  il  nous  est  très  facile  aujourd'hui  de  composer,  à  Marseille,  à 
Cette,  à  l'extrémité  sud  de  notre  réseau,  et  pour  partie  à  Lyon,  des  trains  complets 
de  marchandises  qui  vont  directement  à  Villeneuve-Triage. 

Mr.  Kossuth.  —  Vous  êtes  bien  heureux  ! 

Mr.  Bené  Picard.  —  Oui,  mais  nous  n'avons  pas  très  grand  mérite  à  cela;  cela  tient 
à  ce  que  nous  avons  beaucoup  de  trafic.  Les  grandes  lignes  à  circulation  trèscharç^ 
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ont  des  difficultés  d'exploitations  spéciales,  mais,  au  point  de  vue  de  la  rapidité  des 
transports,  plus  une  ligne  a  un  trafic  chargé,  plus  ce  trafic  peut  se  faire  facilement 
et  rapidement  ;  l'Angleterre,  d'ailleurs,  nous  en  offre  des  exemples  frappants.  Cela  pro- 
vient précisément  de  ce  que  les  retards  dans  les  transports  résultent  de  la  composi- 
tion des  trains,  de  la  nécessité  où  l'on  est,  quand  on  n'a  que  deux  ou  trois  trains  par 
jour,  de  les  réformer  à  chaque  bifurcation.  Quand,  au  contraire,  on  a  un  trafic  con- 
sidérable, il  est  facile  de  former  à  l'extrémité  du  réseau  ou  à  un  point  central  des 
trains  qui  se  rendent  directement  à  l'autre  extrémité.  Quand  on  a  1,000  kilomètres  à 
parcourir  et  quand  on  a  un  trafic  puissant,  il  est  facile  de  transporter  les  marchan- 
dises rapidement. 

II  y  a  donc  là  une  question  d'espèce,  et  les  grandes  compagnies  qui  ont  des  artères 
très  chargées  ne  doivent  pas  se  louer  outre  mesure  des  miracles  qu'elles  accom- 
plissent; elles  ne  font  pas  de  miracles,  elles  font  une  chose  très  simple, très  naturelle; 
mais  quand  on  a  moins  de  trafic,  il  n'y  a  pas  moyen  de  les  imiter.  Je  crois  que  ces 
considérations  sont  intéressantes.  Quant  aux  économies  à  faire,  Mr.  Baudry  pourra 
vous  envoyer  un  travail  très  intéressant  sur  le  gain  que  peut  trouver  la  traction,  au 
point  de  vue  de  son  propre  service,  à  accélérer  les  transports.  11  résulte  de  ce  travail 
que,  pour  les  vitesses  de  lo,  30  ou  40  kilomètres  environ,  il  n'y  a  aucun  intérêt  î\ 
aller  lentement;  on  dépense  tout  autant  d'argent  et  on  perd  au  point  de  vue  de  la 
traction,  de  la  liberté  des  manœuvres  et  de  la  circulation  sur  les  voies. 

Le  service  de  la  traction  du  Paris-Lyon-Méditerranée  a  fait  sur  ce  sujet  un  travail 
très  remarquable  que  vous  pourrez  lire  avec  intérêt  et  qui  expose  ce  que  nous  faisons 
actuellement.  Nous  sommes  absolument  convaincus  qu'il  y  a  intérêt  à  tous  égards  à 
aller  vite,  quand  on  le  peut,  mais  on  ne  le  peut  malheureusement  pas  toujours. 

Kr.  SÙS8,  Madrid-Saragosse-Alicante.  —  On  a  parlé,  jusqu'à  présent,  des  avantages 
de  toute  nature  que  présente  l'accélération  du  trafic;  mais  on  s'est  occupé  principa- 
lement des  lignes  à  double  voie,  où  la  solution  du  problème  est  assez  facile.  Or,  ce 
n'est  pas  toujours  le  cas. 

En  Espagne,  les  chemins  de  fer  sont  généralement  à  voie  unique,  parce  que  jus- 
qu'ici le  trafic  n'a  pas  encore  exigé  l'établissement  de  doubles  voies;  cependant,  à 
certains  moments,  le  mouvement  y  augmente  dans  des  proportions  telles  que  nous 
rencontrons  momentanément  de  grandes  difficultés.  Cela  s'est  produit,  notamment, 
il  y  a  trois  ans  environ,  au  moment  de  la  rupture  des  relations  commerciales  entre 
la  France  et  l'Espagne;  une  exportation  considérable  de  vins  a  dû  être  faite  dans  un 
temps  très  court,  de  façon  à  être  terminée  avant  l'expiration  du  traité.  Nous  avons 
dû  alors,  sur  des  lignes  à  simple  voie  très  accidentées,  établies  dans  des  conditions 
d'exploitation  difficiles,  avec  des  gares  assez  éloignées,  mettre  en  marche  un  nombre 
de  trains  beaucoup  plus  considérable  que  de  coutume  et  faire  circuler  le  maximum 
de  trains  sur  ces  lignes  à  simple  voie.  Pour  arriver  à  ce  résultat,  il  fallait  évidem- 
ment et  en  tout  premier  lieu  accélérer  la  marche  des  trains  de  marchandises,  ce  qui 
permettait  également  de  renvoyer  le  matériel  vide  ti:ès  vite,  attendu  que,  dans  un 


Digitized  by 


Google 


IX 

42 

temps  aussi  limité,  il  était  aussi  impossible  d'augmenter  le  matériel  roulant  que  de 
doubler  les  voies.  En  rendant  la  marche  des  trains  aussi  rapide  que  possible,  nous 
sommes  arrivés  à  organiser,  en  plus  de  nos  trains  ordinaires  de  voyageurs,  douze 
trains  de  marchandises  dans  chaque  sens,  ce  qui  faisait  seize  à  dix-huit  trains  par 
jour  dans  chaque  sens. 

Nous  avons,  en  outre,  utilisé  la  double  traction  pour  le  plus  grand  nombre 
de  trains. 

L'une  des  plus  grandes  difficultés  que  nous  ayons  rencontrées,  difficulté  indiquée 
déjà  par  Mr.  Kossuth,  a  été  le  temps  qu'il  fallait  donner  au  public  pour  charger  et 
décharger  la  marchandise. 

A  l'arrivée,  le  public  ne  venait  pas  prendre  livraison,  parce  que  les  navires  sur  les- 
quels on  devait  les  charger  n'étaient  pas  à  quai.  Nous  avons  dû  avoir  recours  à  des 
moyens  extraordinaires,  établir  des  voies  de  garage  sur  de  grandes  esplanades,  le 
long  de  la  mer.  pour  pouvoir  décharger  les  wagons  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  arri- 
vaient et  réexpédier  immédiatement  les  wagons  vides. 

De  cette  façon,  nous  sommes  arrivés  à  exporter  tous  les  vins  présentés  à  l'expédi- 
tion dans  les  délais  fixés. 

Mr.  le  Président.  —  Jusqu'ici,  aucun  délégué  anglais  ou  américain  n'a  encore  pris 
la  parole? 

Mr.  Lambert.  —  Mr.  Eddy  ne  voudrait-il  pas  nous  faire  connaître  le  résultat  de  son 
expérience? 

Mr.  Eddy,  Nouvelle-Galles  du  Sud.  (En  anglais.)  —  Je  ne  comptais  pas  parler  sur 
ce  sujet  et  n'ai  pas  préparé  de  notes  spéciales.  Je  donnerai,  cependant,  avec  plaisir 
quelques  renseignements  résultant  de  mon  expérience  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  en  Angleterre  et  en  Australie,  particulièrement  au  sujet  de  l 'augmentation  de 
la  puissance  des  machines. 

Eki  ce  qui  concerne  l'organisation  générale  du  trafic,  on  ne  peut,  à  mon  avis, 
apporter  trop  d'attention  à  composer  autant  que  possible  des  trains  directs  sans 
autres  arrêts  que  ceux  qui  sont  commandés  par  les  nécessités  de  la  traction. 

Des  installations  doivent  donc  être  créées  dans  les  grandes  gares  à  marchandises 
par  où  les  trains  doivent  passer,  de  manière  que  les  opérations  de  changement  de 
machine,  de  prise  d'eau  et  de  charbon  puissent  se  faire  d'une  manière  tout  à  fait  indé- 
pendante des  manœuvres  qui  s'exécutent  dans  les  voies  de  triage  ou  de  formation. 
De  plus,  dans  les  gares  à  marchandises,  les  transports  qui  se  rattachent  aux  trains 
directs  doivent  être  préparés  à  l'avance,  dans  un  ordre  convenable  déterminé 
d'avance  et  indiqué  au  personnel  par  des  règlements  imprimés  largement  distri- 
bués, de  manière  qu'on  puisse,  en  cinq  ou  dix  minutes  au  plus,  attacher  les  wagons 
à  ajouter  au  train  direct  et  détacher  ceux  qui  doivent  être  enlevés. 

En  ce  qui  concerne  les  trains  auxiliaires  qui  doivent  traverser  les  gares  de  bifur- 
cation importantes,  de  manière  à  alimenter  les  trains  directs  et  à  les  décharger,  il 
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faut  que  les  voies  de  réception  soient  assez  vastes  pour  que  les  manœuvres  puissent 
se  faire  par  les  machines  de  gare  sans  avoir  recours  aux  machines  des  trains  en 
passage. 

Tous  les  hommes  qui  ont  l'expérience  du  service  du  mouvement  savent  que  les 
grandes  bifurcations  sont  susceptibles  de  s'encombrer,  particulièrement  en  temps 
de  brouillard;  on  s'efforce  donc,  depuis  quelques  années,  de  construire  des  voies  de 
secours  s'étendant  à  une  distance  de  2  ou  3  milles  (3.2  à  4.8  kilomètres)  des  bifurca- 
tions importantes;  la  marche  des  trains  est  ainsi  affranchie  des  nécessités  imposées 
aux  lignes  parcourues  par  les  trains  de  voyageurs  et  directs,  et  le  trafic  de  transit 
peut  traverser  la  gare  avec  plus  de  rapidité. 

Il  est  aussi  très  important  de  disposer  de  lignes  supplémentaires  pour  sortir  des 
grandes  stations,  parce  que,  quand  les  trains  ont  été  reformés  dans  les  voies  de 
triage,  il  peut  se  faire  que  des  trains  de  voyageurs  importants  soient  attendus  et 
qu'ils  bloquent  la  ligne  pendant  vingt  à  trente  minutes.  La  cour  à  marchandises  est 
alors  fermée  et  le  travail  est  arrêté.  Si,  au  contraire,  les  trains  qui  sont  prêts  peuvent 
s'en  aller  et  attendre  à  1  mille  (1,600  mètres)  de  distance  de  la  gare,  la  cour  est  com- 
plètement dégagée  et  tout  s'arrange  facilement. 

C'est  aussi  une  chose  très  importante  que  les  manœuvres,  les  aiguilleurs,  les  chefs 
de  brigade  et  les  signaleurs  disposent  de  moyens  de  communication  télégraphique 
perfectionnés  tant  pour  l'annonce  des  trains  importants  que  pour  communiquer 
entre  eux.  L'invention  du  téléphone  permet  aux  hommes  des  différentes  parties  d'une 
gare  d'être  informés  à  tout  moment  de  la  marche  des  trains  qui  vont  survenir.  En 
ce  qui  concerne  l'éclairage  des  gares,  l'expérience  m'a  prouvé  qu'un  éclairage  intense 
non  seulement  a  l'avantage  d'accélérer  les  opérations,  mais  qu'il  réduit  aussi  les 
chances  d'accidents  et  de  blessures  du  personnel.  L'éclairage  électrique  s'obtient 
aujourd'hui  à  si  bon  compte  que  j'ai  la  conviction  qu*au  point  de  vue  financier 
chaque  administration  a  avantage  à  munir  ses  grandes  gares  d'une  installation  per- 
fectionnée. 

Je  dirai  aussi  un  mot  des  voies  d'évitement,  ou  refuge  sidings,  que  l'on  accumule 
souvent  en  certains  points  parce  qu'il  est  plus  économique  de  doubler  les  voies  exis- 
tantes ;  il  en  résulte  une  perte  de  temps  bien  plus  grande  que  si  ces  évitements 
étaient  distribués  <l*une  manière  plus  scientifique.  Si  les  trains  y  entraient  à  la  der- 
nière minute,  au  moment  du  passage  des  ti^ins  directs,  il  en  résulterait  une  grande 
accélération.  Si,  par  exemple,  trois,  quatre  ou  cinq  trains  doivent  se  garer  successi- 
vement au  même  endroit  et  que  l'on  tienne  compte  de  la  perte  de  temps  quotidienne 
entre  l'arrivée  du  premier  et  le  départ  du  dernier,  on  trouvera  qu'il  y  aurait 
économie  à  créer  d'autres  installations  pour  l'éviter. 

Si  nous  arrivons  enfin  à  la  question  de  la  puissance  des  machines,  j'ai  la  convic- 
tion qu'elle  devra  être  étudiée  sous  peu  très  sérieusement  en  Angleterre  sous  diverses 
pressions  (le  commerce  qui  veut  l'abaissement  des  tarifs,  le  personnel  qui  veut  l'aug- 
mentation des  salaires  et  la  diminution  des  heures  de  travail,  el  les  actionnaires  qui 
veulent  le  maintien  de  leurs  dividendes).  La  puissance  des  machines  n'a  pas  étr 
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accrue  en  Angleterre,  je  pense,  dans  la  même  mesure  qu'en  Amérique  et  dans  d'autres 
pays.  Les  dédoublements  de  lignes  ont  aussi  été  réalisés  plus  souvent  en  Amérique 
afin  de  séparer  la  marche  des  trains  de  marchandises  de  celle  des  trains  de  voya- 
geurs. 

La  longueur  des  trains  de  marchandises  a  été  augmentée  et  ils  parcourent  les 
lignes  doublées  à  une  vitesse  réduite,  de  sorte  que  les  machines  font  un  travail  plus 
considérable  qu'il  n'est  possible  quand  les  trains  doivent  être  continuellement  garés 
pour  le  passage  du  trafic  rapide. 

Dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  nous  avons  beaucoup  accru  la  puissance  des 
machines  dans  ces  dernières  années.  Les  pentes  et  rampes  de  ce  pays  sont  très 
raides.  Et  même  elles  sont  malheureusement  plus  raides  sur  les  lignes  principales, 
près  de  la  capitale,  que  dans  des  parties  plus  reculées  du  pays.  L'inclinaison  ordi- 
naire sur  300  milles  (480  kilomètres)  de  lignes  importantes  dans  toutes  les  directions 
est  de  V40  (0.028),  V30  (0.033;  et  V33  (0.030). 

Les  express  étaient  autrefois  remorqués  en  double  traction;  ils  le  sont  presque 
toujours  maintenant  par  une  machine  qui  a  dix  roues,  dont  six  accouplées. 

Les  dépenses  d'exploitation  sont  d'autant  plus  grandes  que  les  salaires,  etc.,  sont 
très  élevés;  l'économie  réalisée  a  été  considérable.  En  ce  qui  concerne  lé  trafic  des 
marchandises,  on  comprend  de  suite  que  des  trains  courts  de  seize  à  dix-huit 
\\^gons  —  ce  qui  était  autrefois  le  maximum  —  bloqueraient  complètement  ces 
lignes  à  simple  voie;  mais,  par  l'augmentation  de  la  puissance  des  machines,  nous 
sommes  arrivés  à  mettre  en  marche  des  trains  de  trente-six  wagons  sur  des  rampes 
de  Vso  (0.033).  Une  locomotive  à  marchandises  du  dernier  modèle  remorque 
(HS  tonnes  à  la  vitesse  de  12  milles  (19  kilomètres)  à  l'heure  sur  une  rampe  de  ^'75 
(0.0133);  700  tonnes  à  15  milles  (24  kilomètres)  sur  une  rampe  de  Vioo  (O.OiO); 
7oO  tonnes  à  18  milles  (29  kilomètres)  sur  une  rampe  de  Viso-  '^  pense  que  de 
pareils  trains  apporteraient  des  changements  considérables  dans  les  dépenses 
d'exploitation  des  chemins  de  fer  anglais;  vous  ne  vous  soucieriez  pas  évidemment 
d'appliquer  ces  faibles  vitesses  pour  votre  trafic  rapide  de  marchandises  ;  mais  il  y  a 
en  outre  une  si  grande  quantité  de  transports  lourds  auxquels  des  vitesses  de 
18  milles  (29  kilomètres)  et  de  15  milles  (24  kilomètres)  seraient  appropriés,  que  je 
pense  que  cela  vaut  la  peine,  pour  les  administrateurs  de  chemins  de  fer,  d'examiner 
la  question.  S'ils  ne  peuvent  modifier  le  système  d'exploitation  actuel  sur  l'ensamble 
de  leur  réseau,  ils  peuvent  cependant  le  faire  sur  certaines  parties  et  en  ce  qui  con- 
cerne certaines  classes  particulières  du  trafic. 

Hr.  le  Président.  —  La  vitesse  dont  vous  parlez  est-elle  la  vitesse  réelle  ou  la  vitesse 
commerciale? 

Mr.  Eddy.  —  C'est  la  vitesse  réelle. 

Mr.  le  Président.  -»-  La  question  si  importante  de  l'accélération  du  service  des 
marchandises  a  été  traitée  en  quelques-uns  de  ses  points  par  la  3«  section,  dans  la 
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discussion  sur  les  a  manœuvres  de  gare  ».  La  section  est  arrivée  à  la  conclusion 
unanime  que,  l'un  des  meilleurs  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare, 
consisterait  à  prendre  des  dispositions  pour  accélérer  aussi  le  mouvement  des 
marchandises  et  réduire  les  causes  de  retard  dans  les  gares.  Une  bonne  disposition 
des  voies,  un  bon  aménagement  des  gares  permettraient  également  non  seulement 
d'obtenir  l'accélération  du  service  des  marchandises,  mais  encore  d'augmenter  la 
capacité  de  transport  des  lignes. 

Mr.  Lambert,  rapporteur.  —  (  Vifs  applaudissements.) 

Mr.  le  Président.  —  Vous  m'avez  prévenu,  messieurs,  en  remerciant  Mr.  Lambert 
pour  son  intéressant  rapport,  par  vos  applaudissements  très  sincères. 

Kr.  Lambert.  (En  anglais.)  —  Je  suis  très  heureux  de  constater  que  mon  travail  a 
été  accueilli  avec  tant  d'intérêt  au  sein  du  Congrès;  j'osais  à  peine  y  compter. 

Mais  il  me  semble  que  dans  les  observations  qui  précèdent,*  la  question  de  la 
dépense  n'a  pas  été  suffisamment  traitée.  Cela  s'explique  par  les  conditions  spéciales 
à  chaque  compagnie,  qui  rendent  la  comparaison  difficile  sur  ce  point.  La  nature  et 
la  densité  du  trafic,  la  configuration  des  lignes,  les  installations  des  gares,  tout  est 
différent  d'un  chemin  de  fer  à  l'autre. 

Je  tiens  cependant  à  faire  remarquer  qu'en  somme,  au  fond  de  toutes  ces  questions 
d'accélération  du  transport,  la  concurrence  joue  un  très  grand  rôle.  Ainsi,  on  a  parlé 
du  trafic  de  l'Italie,  qui  donne  lieu  à  concurrence  entre  les  lignes  passant  par  la 
Belgique,  la  Suisse  et  la  France. 

En  Angleterre,  la  concurrence  est  bien  plus  vive  encore,  et  j'ai  peine  à  croire  que 
les  délégués  étrangers  puissent  s'en  faire  une  idée  bien  exacte. 

Je  ne  puis  vous  en  donner  un  meilleur  exemple  que  celui  du  transport  de  la  viande 
entre  Liverpool  et  Londres.  Le  bétail  importé  à  Lîverpool  peut  rester  dans  ce  port 
pendant  un  certain  délai,  à  l'expiration  duquel  il  doit  être  abattu  et  envoyé  au 
marché.  Entre  temps,  il  est  parqué  dans  des  hangars  le  long  desquels  circulent  les 
wagons;  l'abatage  a  lieu  d'après  des  télégrammes  venus  de  Londres  et  d'autres 
marchés.  Ces  télégrammes  sont  lancés  au  dernier  moment,  de  sorte  que  les  bêtes 
doivent  être  abattues  quelques  heures  avant  le  chargement  de  la  viande  sur  w^agons; 
on  est  môme  souvent  obligé  de  différer  le  départ  d'un  quart  d'heure  pour  laisser 
refroidir  la  viande. 

Dès  que  le  chargement  est  effectué,  les  trains  sont  mis  en  marche.  Ils  parcourent 
une  distance  de  225  milles  (362  kilomètres)  de  Birkenhead  à  Londres  (Birkenhead 
est,  comme  on  sait,  en  face  de  Liverpool,  sur  la  Mersey)  par  la  ligne  du  Great 
Western,  à  une  vitesse  d'environ  29  milles  (47  kilomètres).  Sur  une  section  oui  la 
voie  le  permet,  on  atteint  même  50  milles  (80  kilomètres),  parce  que  la  voie  est 
double;  il  y  a  même  une  partie  du  trajet,  de  Didest  à  Londres,  où  il  y  a  quatre  voies. 
Dès  l'arrivée  à  Londres,  la  viande  est  dirigée  sur  le  Métropolitain,  qui  la  conduit 
sur  le  marché  même  à  la  viande.  Les  quartiers  de  bœuf  sont  enlevés  des  wagons 
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par  les  hommes  qui  les  pendent  à  Tétai  des  marchands.  C'est  là  un  excellent  exemple 
de  la  concurrence  si  vive  qui  existe  en  Angleterre,  et  je  pense  que  sur  les  lignes  du 
continent,  on  aurait  peine  à  trouver  quelque  chose  de  semblable  et  un  pareil 
spécimen  de  célérité.  Il  est  bien  évident  que,  pour  des  trains  qui  vont  aussi  vite,  on 
ne  peut  prendre  des  chargements  de  500  ou  600  tcjnnes;  le  poids  est  nécessairement 
limité. 

Sans  nous  borner  au  cas  précédent,  disons  d'une  façon  générale  que,  pour  les  trains 
de  marchandises,  la  longueur  devrait  être  limitée  à  45  véhicules,  pour  éviter  les  pertes 
de  temps  qui  résultent  des  diflScultés  de  communication  entre  les  agents  du  train. 
Si  le  train  n'a  pas  plus  de  48  véhicules,  le  personnel  communique  facilement.  Avec 
des  trains  plus  longs,  on  perd  trop  de  temps  dans  les  gares  par  rapport  au  temps 
consacré  au  voyage. 

J'insiste  encore  sur  la  nécessité  d'avoir  autant  que  possible  des  trains  allant 
du  point  de  départ  au  point  de  destination  sans  arrêts  intermédiaires.  Ma  Com- 
pagnie fait  des  efforts  constants  dans  ce  sens.  Nous  examinons  toujours,  quand 
un  train  arrive  à  destination,  si  dans  le  trafic  qu'il  amène  il  n'y  a  pas  des  trans- 
ports qui  justifieraient  la  création  de  nouveaux  trains  directs  vers  des  points  éloi- 
gnés. ' 

Pour  le  trafic  à  courte  distance,  nous  avons  trouvé  qu'il  y  avait  grand  intérêt  à 
adjoindre  au  personnel  des  hommes  chargés  spécialement  de  faire  le  chargement  et 
le  déchargement  aux  stations  intermédiaires.  J'ai  trouvé  qu'une  équipe  de  quatre 
hommes,  par  exemple,  dans  un  train,  permettait  d'abréger  beaucoup  ces  opérations 
et,  par  suite,  la  durée  des  stationnements. 

En  Angleterre,  les  délais  de  chargement  et  de  déchargement  sont  absolument 
inconnus.  La  manutention  se  fait  en  se  pressant  extrêmement.  J'engage  les  délégués 
qui  ne  seraient  pas  encore  édifiés  à  ce  sujet,  à  aller  voir  le  chargement  dans  une  gare 
de  Londres,  entre  6  et  10  heures  du  soir.  Ils  verront  avec  quelle  rapidité  la  marchan- 
dise est  enlevée  des  camions  et  placée  dans  les  wagons,  ceux-ci  sont  accrochés  les 
uns  aux  autres  et  le  train  est  mis  en  marche;  ce  travail  est  pressé  très  activement 
et  effectué  dans  le  délai  le  plus  court  possible. 

En  ce  qui  concerne  la  remise  aux  destinataires,  un  train  n'est  pas  plutôt  arrivé 
avec  un  chargement  de  marchandises  sujettes  à  prompte  détérioration,  comme  des 
fleurs,  de  la  viande,  des  fruits  ou  des  légumes,  ou  d'autres  denrées  destinées  au 
marché,  qu'on  s'occupe  de  le  décharger  dans  le  plus  court  espace  de  temps  possible. 
Les  délais  pour  la  réception  et  pour  la  remise  des  marchandises,  qui  existent  sur  le 
continent,  sont  tout  à  fait  inconnus  en  Angleterre.  Nous  devons  manutentionner  la 
marchandise  dans  le  plus  court  délai,  et  j'ose  dire  que  la  durée  du  chargement  et  du 
déchargement  n'est  nullement  hors  de  proportion  avec  la  durée  du  voyage.  Je  vous 
remercie  beaucoup,  messieurs,  pour  l'intérêt  que  vous  avez  bien  voulu  accorder  à 
mon  travail,  et  j'espère  qu'il  pourra  avoir  quelque  utilité. 

Mr.  le  Président.  —  Vous  avez  pris  connaissance  des  conclusions  du  rapporteur, 
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messieurs;  aussi,  je  vous  propose  maintenant  de  formuler  quelques  conclusions 
générales.  Celles  de  Mr.  Lambert  sont  les  suivantes  : 

«  !•  L'exploitation  la  plus  économique  est  obtenue  dans  le  cas  des  trains  à  petite 
vitesse; 

«  2®  Dans  le  cas  des  trains  à  vitesse  moyenne,  le  résultai  additionnel  obtenu  est 
à  peu  près  égal  a  Taccroissement  de  dépense; 

«  3*  Dans  le  cas  de  trains  express,  le  résultat  additionnel  n'est  égal  qu'aux  deux 
tiers  environ  de  l'augmentation  de  dépense.  » 

Mr.  Bamaeckers.  —  Cela  me  paraît  peu  acceptable.  C'est  beaucoup  trop  précis. 

Kr.  le  Président.  —  Voulez-vous  les  adoucir? 

Mr.  Bamaeckers.  —  Il  faut  les  modifier. 

Mr.  Dubois,  État  belge.  —  C'est  trop  absolu! 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  propose  d'adopter  les  conclusions  suivantes,  qui  me 
semblent  assez  bien  ressortir  du  débat  :  ce  Qu'il  y  a  intérêt,  dans  l'organisation  du 
«  senâce  des  marchandises,  à  adopter  pour  les  trains  de  marchandises  une  vitesse 
<(  permettant  d'arriver  dans  la  plus  large  mesure  à  réaliser  des  trains  directs.  » 

Mr.  le  Président.  —  Ceci  sort  de  la  question.  Nous  examinons  la  question  de 
l'accélération  et  vous  parlez  de  l'organisation  du  service  des  transports. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  crois  cependant  que  cette  formule  résume  assez  bien  la 
discussion. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  nous  occupons  uniquement,  en  ce  moment,  de  l'accélé- 
ration des  transports.  L'organisation  du  service  des  transports  et  des  trains  de  mar- 
chandises a  été  traitée  dans  différentes  sessionjf  du  Congrès  et  par  différentes 
sections,  mais  il  ne  s'agit  pas  de  cela. 

Mr.  BamaBckers.  —  Réduite  à  ces  proportions,  séparée  de  l'organisation  même, 
la  question  ne  présente  plus  aucun  intérêt. 

Mr.  le  Président.  —  Elle  présente,  au  contraire,  un  intérêt  très  grand  ! 
11  résulte  des  données  fournies  par  Mr.  Eddy,  par  Mr.  Lambert  et  par  d'autres, 
que  l'exploitation  la  plus  économique  est  obtenue  par  des  trains  à  petite  vitesse. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  m'inscris  en  faux  contre  cette  conclusion.  Elle  est  abso- 
lument inexacte. 

Mr.  le  Président.  -  D'autres  délégués  sont-ils  de  l'avis  de  Mr.  Ramaeckers? 

Mr.  Bamaeckers.  —  On  ne  peut  pas  dire  cela.  Je  suis  convaincu  que  la  majorité 
de  la  section  ne  se  ralliera  pas  à  une  conclusion  dans  laquelle  on  dirait  que  le 
système  le  plus  économique  de  transport  des  marchandises  comporte  l'adoption 
d'une  faible  vitesse. 
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Mr.  Baudry.  —  i^elu  dépend  des  lignes.  i 

Mr.  le  Président.  —  S'il  s'agit  d'une  question  d'espèce,  parfaitement,  mais  dès 
l'instant  où  une  locomotive  dépense  le  double  de  chevaux-vapeur  pour  faire  40  kilo- 
mètres, il  y  a  là  une  vérité,  une  loi  immuable  que  la  vitesse  plus  grande  doit  coûter 
plus  cher. 

Sans  doute,  quand  on  a  une  machine  plus  forte  que  celle  qui  est  requise,  on  peut 
accélérer  la  vitesse,  mais  du  moment  qu'on  ne  peut  y  arriver  avec  une  seule 
machine,  il  y  a  une  dépense  en  plus. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Il  ne  s'agit  pas  seulement  de  la  dépense  pour  la  machine. 
Mais  veuillez  consulter  l'assemblée. 

Mr.  Bené  Picard.  — Je  pense,  monsieur  le  Président,  qu'on  peut  aller  plus  lentement 
et  dépenser  beaucoup  d'argent,  et  aller  plus  vite  en  en  dépensant  moins.  C'est  une 
question  d'espèce. 

Nous  pensons  que  sur  les  grandes  lignes,  la  vitesse  est  une  condition  d'économie; 
il  faut  aller  vite  pour  aller  économiquement.  Sans  cela,  on  arrive  à  des  complications 
infinies  et  on  dépense  d'un  autre  côté  bien  plus  que  la  petite  économie  qu'on  peut 
faire  sur  le  combustible.  Nous  pensons  donc  que  sur  les  grandes  artères  il  y  a 
avantage  et  économie  à  aller  vite. 

Vous  voyez,  monsieur  le  Président,  que  nous  sommes  obligés  de  poser  la  question 
sous  une  forme  un  peu  plus  complexe  que  vous  ne  l'avez  fait. 

Mr.  le  Président.  —  Je  me  suis  permis  de  relire  les  conclusions  du. rapporteur; 
je  n'ai  pas  à  formuler  de  conclusions  personnelles  et  je  demande  aux  sections 
réunies  de  vouloir  formuler  leurs  conclusions. 

Mr.  Maurer,  Midi  français.  — 'Je  crois  qu'il  résulte  de  cette  discussion  qu'il  peut 
y  avoir  intérêt  à  donner,  dans  certains  cas  particuliers,  une  vitesse  accélérée  aux 
trains  de  marchandises,  mais  que  la  question  de  vitesse  est  un  élément  tout  à  fait 
accessoire  et  secondaire  dans  l'accélération  proprement  dite  du  transport  des  mar- 
chandises. 

Cette  opinion  a  été  développée  par  Mr.  Kossuth,  président  de  la  2«  section,  et  je  crois, 
comme  lui,  que  Ton  peut  obtenir  des  résultats  incomparablement  plus  importants 
dans  le  sens  de  l'économie  de  l'exploitation,  par  des  procédés  tendant  à  un  agen- 
cement meilleur  des  autres  opérations  de  transport,  chargement,  déchargement, 
transbordement,  etc.,  que  par  des  modifications  portant  exclusivement  sur  la  vitesse 
des  trains  de  marchandises. 

Je  puis  citer,  à  ce  sujet,  un  exemple  se  rapportant  au  chemin  de  fer  du  Midi, 
lequel  ne  concerne,  il  est  vrai,  qu'une  partie  relativement  peu  importante  du  trafic, 
les  marchandises  de  détail. 

Sans  modifier  la  vitesse  des  trains,  nous  sommes  arrivés,  par  un  simple  grou- 
pement méthodique  basé  sur  des  statistiques  précises  de  l'ensemble  des  marchan- 
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dises  de  détail  du  réseau,  à  supprimer  au  moins  les  trois  quarts  des  transbordements, 
et  par  ce  procédé  nous  avons  obtenu  une  accélération,  c'est-à-dire  une  diminution 
du  délai  entre  le  chargement  et  le  déchargement  de  la  marchandise  de  60  p.  c.  de 
ce  qu'il  était  antérieurement.  Un  résultat  aussi  important  ne  pourrait,  pas  de  loin, 
être  atteint  par  des  changements  dans  la  vitesse  des  trains. 

Je  conclus  de  là  que  la  vitesse  proprement  dite  du  train  est  un  élément  de  la 
question  trop  secondaire,  trop  insignifiant  pour  qu'on  puisse  en  faire  le  critérium 
d'une  exploitation. 

Je  crois  donc  qu'on  pourrait  se  rallier  à  cette  conclusion,  —  qui,  à  vrai  dire,  n'en 
est  pas  une, — que  la  vitesse  la  plus  avantageuse  à  donner  aux  trains  de  marchandises 
dépend  des  conditions  spéciales  à  chaque  réseau,  de  l'intensité  du  trafic,  de  la  possi- 
bilité de  faire  des  groupements  suflisants  pour  justifier  des  trains  directs,  etc., 
mais  que  la  question  de  la  vitesse  n'est  généralement  qu'un  élément  tout  à  fait 
secondaire  dans  la  question  de  l'accélération  des  transports  de  marchandises. 

Mr.  le  Président.  —  La  vitesse  peut  dépendre  aussi  de  la  concurrence! 

Mr.  de  Svientcitzki,  Novgorod.  —  Le  rapport  traite  surtout  la  question  au  point 
de  vue  de  la  dépense  et  c'est  à  ce  propos  que  je  voudrais  dire  quelques  mots. 

11  me  semble  que  si,  par  l'accélération  des  transports  de  marchandises,  on  arrivait 
à  augmenter  la  vitesse  des  trains  en  réduisant  dans  une  certaine  mesure  leur  compo- 
sition, cela  conduirait  à  l'augmentation  du  nombre  des  machines  et  à  l'augmentation 
des  dépenses  d'installation  des  gares,  qui  devraient  pouvoir,  en  même  temps, 
composer  plus  de  trains;  enfin,  à  une  mauvaise  utilisation  des  locomotives  et  des 
voies,  pour  le  renforcement  desquelles  on  a  fait  de  grands  frais. 

Pour  arriver  à  l'accélération  du  transport  des  marchandises,  on  devrait  tenir 
compte,  à  l'heure  actuelle,  de  la  bonne  organisation  des  trains  aux  stations  de 
départ,  de  l'accélération  de  la  manutention  dans  les  gares  et,  peut-être  ensuite,  d'une 
petite  accélération  de  vitesse. 

Mr.  Bené  Picard.  —  Voici  la  rédaction  que  je  propose  :  «  Sur  les  grandes  artères  à 
puissant  trafic,  il  y  a  intérêt  et  économie  à  faire  marcher  les  trains  de  marchandises 
à  la  vitesse  des  trains-omnibus  de  voyageurs  et  à  faire  le  plus  grand  nombre  possible 
de  trains  directs.  Sur  les  petites  lignes,  sur  les  lignes  secondaires,  la  question 
d'économie  est  là  seule  intéressante.  Elle  doit  être  le  seul  guide  en  pareille  matière, 
dans  la  limite  des  délais  de  transport  convenables.  » 

Mr.  le  Président.  —  Vous  pourriez  dire  :  «  Sur  les  lignes  secondaires  à  faible 
trafic.  » 

Mr.  Eené  Picard.  —  Je  sais  ce  que  j'entends  par  lignes  secondaires. 

Mr.  le  Président.  —  Il  fimdrait  surtout  mentionner  que  la  vitesse  de  marche  du 
train  est  un  élément  secondaire  dans  la  réduction  des  délais  de  livraison  des 
marchandises. 
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Mr.  Bandry.  —  Fja  vitesse  de  marche  a  peu  d'importance,  si  on  ne  considère  que 
le  temps  qu'elle  permet  de  gagner  en  marche;  mais  elle  en  a  beaucoup  si  on  con- 
sidère les  garages  qu'elle  permet  d'éviter. 

Mr.  Lambert,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Je  tiens  à  faire  observer  que  les  conclu- 
sions de  mon  rapport,  qui  soulèvent  certaines  objections,  sont  tirées  uniquement 
des  renseignements  qui  m'ont  été  fournis  et  qui  sont  confirmés,  d'ailleurs,  par  mon 
expérience  personnelle. 

Mr.  Ramaeckers.  —  Je  crois  que  nous  pourrions  dire  simplement  ceci  :  <c  II  résulte 
«  de  la  discussion  que,  dans  bien  des  cas,  il  est  utile  et  économique  d'adopter, 
<(  pour  les  trains  de  marchandises,  la  vitesse  des  trains  de  voyageurs  omnibus...  » 

Mr.  Baudry.  —  Voulez- vous  ajouter  le  mot  «  commerciale  »? 

Mr.  Ramaeckers.  —  «  ...  la  vitesse  commerciale  des  trains  de  voyageurs  omnibus, 
u  mais  que  l'accélération  de  la  vitesse  des  trains  de  marchandises  n'a  aucun  intérêt 
«  lorsqu'elle  n'a  pas  en  même  temps  pour  effet  de  permettre  une  réduction  notable 
«  dans  le  temps  employé  à  toutes  les  opérations  accessoires.  » 

Mr  Cottesco,  État  roumain.  —  11  me  semble  que  les  conclusions  à  adopter 
devraient  contenir  des  idées  plus  générales;  résumant  les  opinions  de  tous  les 
délpgués.  C'est  pour  ce  motif  que  je  propose  la  rédaction  suivante  : 

«  Le  moyon  le  plus  sûr  d'accélérer  le  transport  des  marchandises  consiste  dans 
«  l'organisation  de  trains  directs  accélérés  suivant  les  circonstances  locales  du 
«  trafic,  soit  par  la  réduction  des  arrêts,  soit  par  la  réduction  de  ces  arrêts  combinée 
<c  avec  la  vitesse.  » 

Mr.  Ramaeckers.  —  La  question  vise  particulièrement  la  vitesse. 

Mr.  Cottesco.  —  Du  moment  qu'on  s'attache  à  diminuer  la  durée  des  arrêts  et 
qu'on  accélère  la  vitesse  des  trains,  on  accélère  les  transports.  Il  me  semble  que  ceci 
est  en  concordance  avec  presque  toutes  les  opinions  émises. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Sauvage,  secrétaire  principal  de  la  2«  section,  a  une  autre 
rédaction  à  nous  proposer. 

Mr.  Sauvage,  secrétaire  principal  de  la  2^  section.  —  Messieurs,  je  vous  propose 
les  conclusions  suivantes,  que  j'ai  rédigées  d'accord  avec  mon  collègue,  Mr.  le  secré- 
taire principal  de  la  S*'  section  : 

(c  L'accélération  du  transport  des  marchandises  est  souvent  désirable  et  Taugmen- 
«  tation  de  la  vitesse  de  marche  peut  être  obtenue,  dans  certains  ciis,  sans  accroisse- 
«  ment  des  frais  de  .traction,  pourvu  qu'on  fasse  usage  de  locomotives  bien 
«  appropriées  à  ce  genre  de  service,  de  manière  à  ne  pas  trop  réduire  la  charge  des 
(c  trains.  Cette  conclusion  s'applique  surtout  aux  lignes  qui  ont  un  trafic  important 


Digitized  by 


Google 


IX 

81 

ce  rendant  possible  l'expédition  de  trains  complets,  tandis  que  pour  des  réseaux  à 
ce  faible  trafic,  l'organisation  de  tels  trains  n'est  généralement  pas  possible.  Sur  de 
ce  très  fortes  rampes,  d'ailleurs,  on  ne  peut  guère  songer  à  augmenter  la  viXesse  des 
ce' trains  de  marchandises.  Il  est  fort  à  désirer  que  la  durée  des  stationnements,  des 
ce*  garages,  du  chargement,  du  déchargement  el,  en  général,  de  toutes  les  opérations 
ce  qui  sont  faites  dans  les  gares,  soit  réduite  autant  que  possible.  » 
ce  Cette  question  se  rattache  à  la  question  X  traitée  par  la  3^  section.  » 

Mr.  Bena  Picard.  —  Je  retire  mes  conclusions  et  je  me  rallie  volontiers  à  celles 
présentées  par  Mr.  Sauvage. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Je  me  rallie  également  à  la  proposition  de  Mr.  Sauvage  et  je 
retire  la  mienne. 

Mr.  de  Richter,  Ch.  de  f.  de  l'État  russe.  — Je  n'ai  rien  à  objecter  aux  conclusions 
de  Mr.  Sauvage,  mais  je  me  demande  si  elles  sont  bien  conformes  à  notre  programme 
qui  parle  de  l'influence  de  la  vitesse  sur  les  dépenses  de  traction,  etc. 

Mr.  la  Présidant.  —  Les  conclusions  font  allusion  à  cette  question,  puisqu'elles 
disent  que  l'augmentation  de  la  vitesse  de  marche  peut,  dans  certains  cas,  être 
obtenue  sans  accroissement  des  frais  de  traction. 

—  Le  projet  de  conclusions  présenté  par  Mr.  Sauvage  est  adopté. 

—  La  séance  est  levée  à  midi  et  demi. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÈNIÈRE 


o>e*H 


Séance  du  8  Juillet  1896  (après  midi). 


Présidence  de  Lord  STALBRIDGE 

Mr.  la  Présidant.  —  La  parole  est  à  Mr.  Kerbedz,  président  de  la  3^  section,  pour 
donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  des  2*  et  3"  sections. 

Mr.  Xerbadt.  — 

Rapport  des  2^  et  S*"  sections  réunies. 


«  Le  rapporteur  donne  quelques  renseigne- 
ments complémentaires  sur  son  travail;  les 
chiffres  qu'il  a  eus  à  sa  disposition,  et  qui 
proviennent  de  vingt  compagnies  différentes, 
lui  ont  permis  de  tirer  les  conclusions  sui- 
vantes : 

«  1 .  —  L'exploitation  la  plus  économique 
est  obtenue  dans  le  cas  des  trains  à  petite 
vitesse; 

"2.  —  Dans  les  cas  des  trains  à  vitesse 
moyenne,  le  résultat  additionnel  obtenu  est 
presque  égal  à  l'accroissement  de  dépense; 

«  3.  —  Dans  le  cas  de  trains  express,  le 
résultat  additionnel  n'est  égal  qu'aux  deux 
tiers  environ  de  l'augmentation  de  la  dépense. 

«  Il  fait  remarquer,  du  reste,  que  les  con- 
ditions d'exploitation  sont  essentiellement 
variables  et  que  la  vitesse  commerciale  à 
rechercher  doit  dépendre  de  la  nature  des 
marchandises;  elle  pourrait  être,  selon  lui, 
en  Angleterre,  de  16  kilomètres  (10  milles)  à 
l'heure  pour  les  combustibles  et  minéraux,  de 
25.5  kilomètres  (16  milles)  à  l'heure  pour 
les  autres  marchandises,  de  37  kilomètres 
(23  milles)  à  l'heure  pour  les  fruits  et  légumes. 
Ces  vitesses  sont  obtenues  en  divisant  la  Ion- 


«  The  reporter  gave  some  further  détails 
bearing  on  the  subject  of  his  paper.  The 
figures  which  had  been  supplied  to  him  bj 
twenty  différent  Companies  enabled  him  to 
draw  the  foUowing  conclusions  : — 

«  1.  —  That  the  most  economical  working 
is  obtained  in  the  case  of  trains  at  slow  speed; 

«  2.  —  That  in  the  case  of  trains  at  médium 
speed  the  additlonal  resuit  obtained  is  nearlj 
equal  to  the  increased  cost  incurred  ;  but, 

«  3.  —  That  in  the  case  of  trains  at 
express  speed  the  additional  resuit  is  only 
equal  to  about  tvro>thirds  of  the  increased  cost. 

••  It  must  be  noted  that  the  conditions  of 
working  vary  greatly,  and  that  the  average 
speed  to  be  sought  must  dépend  upon  the 
nature  of  the  goods  carried.  In  England  it 
should  be,  according  to  the  author,  about 
10  miles  (16  kilomètres}  an  hour  for  coal  and 
minerais,  about  16  miles  (25.5  kilomètres)  per 
hour  for  other  goods  and  23  miles  (37  kilo- 
mètres) per  hour  for  perishable  goods  like 
fruit,  vegetables,  etc.  Thèse  speeds  are 
obtained  by  dividing  the  length  of  joumey 
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gueur  du  trajet  par  le  nombre  d'heures  pen- 
dant lequel  le  transport  est  effectué;  elles  ne 
représentent  pas  les  vitesses  moyennes  de  sta- 
tion à  station. 

«  Chaque  Administration  se  basera,  quant 
à  la  vitesse  commerciale  à  atteindre,  sur  la 
nature  des  transports  qu'elle  a  à  faire. 

•«  Dans  la  discussion,  la  première  question 
posée  par  Mr.  Sauvage  est  la  suivante  : 
•  <«  L'exploitation  désire  t  elle  une  augmen- 
tation de  vitesse  des  trains  de  marchandises  ? 

«  Selon  la  réponse  à  cette  question,  il  pour- 
rait y  avoir  avantage  à  créer  des  types  spé- 
ciaux de  locomotives  puissantes  et  à  grande 
vitesse,  pouvant  passer  les  courbes  avec  faci- 
lité. 

«  Mr.  Picard  (Paris- Lyon -Méditerranée) 
développe  la  pratique  suivie  sur  le  Paris- 
Lyon-Méditerranée  : 

-  Il  y  a  seize  ans,  cette  Compagnie  avait 
des  trains  de  marchandises  marchant  avec  une 
vitesse  moyenne  de  25  kilomètres  (15.5  milles) 
à  rheure  et  à  une  vitesse  commerciale  très 
faible.  Les  services  de  la  traction  et  de  l'ex- 
ploitation s'entendirent  pour  que  les  trains  de 
n^archandises  directs  eussent,  sans  modifier 
leur  tonnage,  qui  est  de  500  à  600  tonnes, 
non  compris  la  machine  ni  le  tender,  une 
vitesse  telle  qu'ils  n'aient  pas  à  se  garer  pour 
laisser  passer  les  trains-omnibus  de  voyageurs. 
Ces  trains  s'arrêtent  peu,  leur  vitesse  moyenne 
est  de  36  kilomètres  ;  les  locomotives,  à  roues 
de  1"50,  avaient  d'abord  trois  essieux  moteurs 
et  un  essieu  porteur;  aujourd'hui,  les  nou- 
velles ont  huit  roues  cx)uplées.  Les  nouvelles 
locomotives  servent  aussi  pour  les  trains 
express  de  voyageurs  sur  les  lignes  acci- 
dentées. Les  dépenses  de  traction  des  trains 
de  marchandises  ont  été  notablement  réduites; 
ainsi  le  trajet  Paris-Cette  et  retour,  qui 
exigeait  quinze  jours,  se  fait  aujourd'hui  en 
six  ou  sept  jours;  la  distance  Paris-Cette  est 
de  866  kilomètres  (538  milles),  soit  1 ,732  kilo- 
mètres (1 ,076  milles)  aller  et  retour. 


by  the  iiumber  of  hours  which  elapse  between 
the  departure  and  arrivai  of  the  goods,  and 
are  not  the  speeds  between  stations. 

»*  Each  Company  must  base  the  average 
speed,  as  it  may  be  termed,  upon  the  nature 
of  the  trafic. 

«  In  the  discussion,  the  first  question  put, 
by  Mr.  Sauvage,  was  as  follows  :  — 

«  Is  it  désirable  that  the  speed  of  goods- 
trains  should  be  increased? 

«  If  the  reply  be  affirmative,  it  might  be 
désirable  to  design  spécial  types  of  poworful 
express  locomotives  which  should  be  able  to 
travel  easily  over  curves. 

.  «  Mr.  Picard  (Paris  and  Lyons  Railway), 
then  dcscribed  the  practice  of  the  Paris,  Lyons 
and  Mediterranean  Railway  Company  :  — 

«  Sixteen  years  ago  this  Company  had 
goods-trains  travelling  at  a  mean  speed  be- 
tween stations  of  15.5  miles  per  hour  (25  kilo- 
mètres), and  at  a  very  low  gênerai  average 
speed.  The  traffic  and  locomotive  depart- 
ments,  howcver,  agreed  that  through  goods- 
trains  should  be  run  at  a  speed  such  that  they 
would  not  need  to  be  shunted  to  allow  stopping 
passenger  trains  to  pass  them,  and  this  was 
done  without  changing  the  weight  of  the 
trains,  which  was  from  500  to  600  tons  not 
including  engine  and  tender.  Thèse  trains 
made  fow  stops,  their  average  speed  was 
22.4  milos  (36  kilomètres)  par  hour;  the  first 
locomotive  used  had  six  coupled  wheels  5  feet 
(1"50)  in  diameter  and  one  carrying  axle,  but 
the  présent  locomotives  hâve  eight  coupled 
wheels,  and  are  also  used  for  express  passen- 
ger service  upon  parts  of  the  line  where  there 
are  steep  gradients.  Expenses  of  traction  for 
goods-trains  hâve  been  greatly  reduced — thus 
the  journey  from  Cette  to  Paris  and  back,  which 
formerly  occupied  fifteen  days,  is  now  done 
in  six  or  seven  days;  the  distance  between  the 
two  places  is  538  miles  (866  kilomètres) 
making  for  the  double  journey  1,076  miles 
(1.732  kilomètres). 
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«  Mr.  Ramaeckers  (Etat  belge)  pense  que, 
dans  la  question  de  la  vitesse  des  trains  à  mar- 
chandises, il  ne  faut  pas  se  montrer  trop 
absolu.  Pour  les  transports  ^  courte  distance, 
dans  beaucoup  de  cas,  il  n'y  a  aucun  intérêt  à 
marcher  vite  en  vue  d'amener  à  leur  destina 
tion  quelques  instants  plus  tôt  des  véhicules  que 
l'on  devrait  laisser  chômer  sur  les  voies  de  la 
gare  en  attendant  l'heure  où  conmiencent  les 
opérations  de  chargement  et  de  déchargement. 
Mieux  vaut  alors  utiliser  la  puissance  des 
moteurs  à  remorquer  à  faible  vitesse  la  charge 
la  plus  forte  possible.  Mais,  en  général,  il  croit 
pouvoir  affirmer  que  l'adoption  d'une  vitesse 
égale  pour  les  trains  de  marchandises  à  celle 
des  trains  de  voyageurs  qui  s'arrêtent  dans 
toutes  les  gares,  présenterait  des  avantages 
très  sérieux  à  divers  points  de  vue. 

•*  L'idéal  serait  évijjenrmient  de  pouvoir 
transporter  les  maixJbandises  du  point  de 
départ  au  point  de  destination  sans  arrêt, 
sans  remaniement  et  sans  manœuvre  en  cours 
de  route.  Certainement,  cet  idéal  n'est  pas 
réalisable,  mais  à  mesure  que  l'on  s'en 
rapproche,  on  améliore  la  situation.  Or,  le 
moyen  de  s'en  rapprocher,  c'est  de  créer,  dans 
toutes  les  relations,  des  trains  directs  ou  tout 
au  moins  aussi  dii'ects  que  possible  en  nombre 
aussi  grand  que  la  capacité  des  lignes,  le 
nombre  de  moteurs  et  l'effectif  du  personnel 
de  conduite  le  permettent. 

••  Pour  assurer  dans  les  meilleures  condi- 
tions un  trafic  de  marchandises  déterminé 
sur  un  réseau  déterminé,  il  faut  organiser  le 
maximum  de  trains  à  faible  charge  et  à  bonne 
vitesse  pour  ne  pas  augmenter  le  nombre 
d'heures  de  service  des  moteurs  et  du  person-  -. 
nel  de  conduite. 

-  On  obtient  de  cette  façon  les  avantages 
suivants,  qui  sautent  aux  yeux  : 

u  1®  Diminution  du  délai  de  transport  des 
marchandises  ; 

«•  2<»  Meilleure  utilisation  du  matériel 
roulant  ; 

«  3®  Diminution  et  môme  suppression  du 


«  Mr.  Ramaeckers  (Belgian  State  Rail ways) 
considered  that  one  must  not  lay  down  the 
law  too  much  as  regards  the  speed  of  goods 
trains.  For  short  distance  goods  traffic  there 
was,  in  many  cases,  little  to  gain  by  increas- 
ing  the  speed  and  bringing  the  cars  sooner  to 
their  destination,  as  they  would  hâve  to  wait 
at  the  stations  till  the  hours  of  loading  and 
unloading.  It  would  be  préférable  in  such  a 
case  to  use  the  power  of  the  engines  to  draw 
the  heaviest  load  possible  at  slow  speeds. 
StUrhe  thought  that,  in  gênerai,  very  impor- 
tant advantages  would  resuit  by  making  the 
speed  of  goods  trains  equal  to  that  of  stopping 
passenger  trains. 


•*  Of  course  the  idéal  to  realise  would  be 
the  transport  of  goods  to  their  destination 
without  stoppages,  without  re-marshalling 
and  without  shunting  on  the  way .  Of  course 
this  idéal  could  not  be  completely  realised»  but 
the  nearer  you  can  get  to  it,  the  better  the 
position  of  affairs.  One  means  to  attain  this 
end  would  be  to  run  as  many  trains  as  the 
Une  can  hold  and  as  the  number  of  engines 
and  the  staff  would  permit,  through,  or  as 
nearly  through  as  possible. 


u  To  ensure  a  given  goods  traffic  being 
conveyed  on  a  given  line  under  the  most 
fçivourable  conditions,  it  was  neoessary  to 
organise  the  maximum  number  of  trains 
carrying  light  loads  and  running  at  a  fair 
speed  in  order  not  to  increase  the  hours  which 
the  engines  as  well  as  the  staff  would  hâve  to 
work. 

-  This  would  resuit  in  the  {oUowing  obvions 
advantages  :  — 

*•  1**  Réduction  of  time  in  the  transport  of 
goods; 

«  2"**  Better  utilisation  of  the  roUing  stqck; 

-  3"*  Diminution  and  even  abolition  of  the 
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temps  perdu  pour  les  garages  en  cours  de 
route  et  des  dangers  que  ce  garage  présente; 

■*  4^  Diminution  ot  suppression  du  temps 
perdu  et  de  la  dépense  faite,  et  du  danger 
pour  les  manœuvres  ou  les  transbordements 
dans  les  gares  de  jonction  des  lignes  ; 

M  5<»  Simplification  des  installations  pour 
le  garage  et  les  manœuvres. 

«  Le  président  de  la  2*^  section  fait  observer 
que  dans  la  question  discutée,  l'accélération  de 
la  marche  des  trains  n'est  pas  un  élément 
essentiel  ;  en  augmentant  la  vitesse,  la  durée 
des  transports  ne  sera  pas  très  sensiblement 
réduite,  car  cette  durée  dépend  surtout  du 
temps  perdu  dans  les  gares.  L'augmentation 
de  vitesje  est  utile,  mais  la  difficulté  dans 
l'accélération  du  transport  des  marchandises 
réside  dans  la  durée  des  opérations  de  gare. 
Pour  les  petits  parcours,  le  temps  accordé 
pour  le  chargement  et  le  déchargement  est 
hors  de  proportion  avec  la  durée  proprement 
dite  du  transport. 

•<  Il  résulte,  du  reste,  des  vues  échangées 
entre  plusieurs  délégués,  Messrs. Rsmaeckers, 
Cottesco,  Picard  et  Baudry,  que  l'accélération 
du  transport  des  marchandises  dépend,  dans 
une  très  grande  mesure,  du  trafic  ;  la  Com- 
pagnie du  Paris-Lyon-Méditerranée  va  vite 
sur  les  grandes  artères,  lentement  sur  les 
petites.  Les  grandes  lignes  ont  des  facilités 
spéciales  pour  obtenir  de  grandes  vitesses. 
Du  reste,  d'après  une  étude  faite  par  le 
service  de  la  traction  de  la  Compagnie  dont 
nous  venons  de  parler,  on  arrive  à  la  même 
dépense  pour  des  vitesses  de  15  à  35  k  lo- 
mètres  (9  à  21  «/^  milles). 

«  Un  délégué,  Mr.  Eddy,  donne  quelques 
détails  sur  la  méthode  suivie  dans  la  Nouvelle- 
Galles  du  Sud,  et  qui  peut  se  résumer  ainsi  : 

«  Composition  de  trains  directs  avec  peu 
d'arrêts;  suppression  des  causes  d'arrêts  dues 
aux  prises  d'eau,  aux  changements  de  ma- 
chines, dispositions  dos  voies  pour  augmenter 
la  rapidité  des  manœuvres  de  gares,  sortie 
des  trains  complets  dès  qu'ils  sont  formés; 
Mr.  Eddy  recommande  l'emploi  plus  étendu  du 


time  occupied  in  shunting  on  the  way  and  of 
the  danger  it  involves  ; 

«  4^^  Diminution  and  abolition  of  the  time 
lost,  and  of  the  expense  and  danger  involved 
in  shunting  and  transhipment  at  junction  sta- 
tions ; 

•i  5'b  Simplification  of  shunting  yards  and 
station  working  applianoes. 

<*  The  président  of  the  2^^  section  remarked 
that  in  the  question  under  discussion  the  iin- 
crease  of  speed  when  travelling  was  not  the 
principal  factor;  by  merely  inci'easing  this 
speed  the  total  time  occupied  in  transport 
would  not  be  materially  reduced,  for  the 
total  time  occupied  depended  especially  upon 
the  time  lost  in  stations.  Increase  of  speed 
was  useful,  but  the  difficulty  in  aocelerating 
goods  traffic  was  due  to  the  time  spent  in 
station  opérations.  For  short  journeys,  the 
time  allowed  for  loading  and  unloading  was 
quite  out  of  proportion  to  the  actual  time 
occupied  in  running  the  train. 

«  The  resuit  of  the  exchange  of  views 
between  several  delogates,  Messrs.  Ramaec- 
kers,  Cottesco,  Picard  and  Baudry,  was  that 
the  accélération  in  the  transport  of  goods 
depended,  to  a  large  extent,  upon  the  traffic. 
The  Paris-Lyons  and  Mediterranean  Company 
bas  a  fast  service  upon  the  main  lines.  but  a 
slow  sei*vice  upon  the  branches.  Main  Unes 
offer  spécial  facility  for  high  speeds.  After 
careful  considération  of  the  subject  this  Com- 
I  pany  finds  that  it  costs  about  the  same  to  run 
I  at  speeds  varying  from  9  to  21  '/t  miles  (15  to 
{     35  kilomètres)  per  hour. 

«  A  delcgate,  Mr.  Eddy,  gave  some  détails 
as  to  the  methods  used  in  New  South  Wales. 
The  points  to  which  he  drew  attention  were, 

I     among  others,  the  following   :  Making  up 

!  through  trains  with  as  few  stops  as  possible  : 
doing  away  with  reasons  for  stopping,  such  as 

I  taking  in  water  and  changing  engines  ;  arran- 
ging  the  sidings  so  as  to  acc^lerate  station 
working,  despat^ching  trains  as  soon  as  they 

1     are  formed.     Mr.  Eddy  recommended   the 
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télégraphe  et  du  téléphone,  et  un  éclairage 
meilleur  des  gares  augmentant  la  vitesse  des 
manœuvres  et  réduisant  les  risques  d'acci- 
dents. 

«  Le  rapporteur  fait  remarquer  que  la 
discussion  a  laissé  la  question  des  frais  de 
côté,  sans  doute  à  cause  des  c-onditions  trop 
variables  des  transports  II  observe  que  la 
concurrence,  surtout  en  Angleterre,  est  au 
fond  de  toutes  ces  questions  d'ac^célération  de 
transport. 

«  Il  donne  des  détails  intéressants  sur  un 
transport  qui  se  fait  à  dos  vitesses  atteignant 
80  kilomètres  (50  milles)  à  l'heure  de  station  à 
station  :  celui  de  la  viande  de  boucherie  entre 
Birkenhead  et  Londres.  Il  roconmiande  aux 
délégués  d'aller  voir  le  soir  entre  G  et 
10  heures,  dans  une  des  grandes  gares  de 
Londres,  l'expédition  des  trains  de  marchan- 
dises;  cette  visite  leur  permettra  do  juger  de 
l'importance  de  ce  trafic. 

<<  Il  rappelle  enfin  diverses  recommanda- 
tions qu'il  doit  à  son  expérience;  il  estime 
qu'un  train  ne  devrait  pas  avoir  plus  de 
45  véhicules,  afin  de  faciliter  les  communica- 
tions entre  le  personnel,  et  qu'il  convient  de 
grouper  les  éléments  afin  d'obtenir  des  trains 
directs  ;  quant  aux  trains  s'arrétant  souvent, 
il  recommande  d'avoir  dans  le  train  même  une 
équipe  de  quatre  hommes  employés  au  déchar- 
gement. 

«  Plusieurs  délégués  exposent  encore  les 
résultats  de  leur  expérience  au  sujet  de  l'accé- 
lération des  transports  de  marchandises. 
Après  la  présentation  de  divers  projets  de 
conclusion,  l'assemblée  se  rallie  au  projet 
suivant  : 


more  extendcd  use  of  the  telegraph  and  télé- 
phone and  better  lightiug  of  the  stations,  thus 
accelerating  the  working  and  reduciug  the 
chances  of  accident 

»  The  Reporter  remarked  that  the  question 
of  costhad  been  passedover,  doubtless,  owirig» 
to  tlic  circumstances  of  traffic  vai'jring  t<>«> 
much.  Fie  pointed  out  that,  in  Englaiid 
especially,  compétition  was  at  tbe  root  of  ail 
questions  of  increase  of  speed. 

«  He  gave  interesting  détails  of  ti^c. 
which  is  carried  on  at  a  speed  of  50  miles  an 
hour  (80  kilometixîs)  between  stations  — 
namcly.  that  of  the  dead  méat  trade  betwif'n 
Birkenhead  and  London.  He  suggested  that 
delegates  should  go  between  6  p.  m.  and 
10  p.  m.  to  one  of  the  great  metropolitan 
goods  stations,  and  judge  of  the  importance 
of  the  trafiic. 

M  He  thcn  made  some  recommendations 
based  upon  his  own  expérience  ;  he  considoml 
that  a  train  ought  not  to  consist  of  more  thaii 
forty-five  vehicles  in  order  to  facilitate  commu- 
nication between  the  train-staff*,  and  that 
traflîc  should  be  ari*anged  so  that  it  could  be 
carried  straight  through  to  its  destination. 
For  trains  stopping  frequently  he  recom- 
mended  that  a  gang  of  4  men  should  accom- 
pany  each  train,  specially  to  assist  in  loading 
and  unloading 

«  Several  delegates  gave  their  views  on  the 
subject  of  the  accélération  of  goodstraflSc. 
and  aftcr  several  resolutions  had  been  pn»- 
posed,  the  following  conclusions  were  adop- 
ted:- 


GONGLUSIONS 


H  L'accélération  du  transport  des  marchan- 
dises est  souvent  désirable  et  l'augmentation 
de  vitesse  peut  être  obtenue,  dans  certains 
cas,  sans  accroissement  des  frais  de  traction, 
pourvu  qu'on  fasse  usage  de  locomotives 


-  Accélération  of  the  transport  of  goods 
is  often  désirable,  and  this  inci^ease  of  speed 
ca.n  be  obtained  in  certain  cases  without 
increasing  the  cost  of  traction,  provided 
that  locomotives  suitable  for  such  work  bo 
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»  appropriées  à  ce  genre  de  service,  de 
«  manière  à  ne  pas  trop  réduire  la  charge  des 
•>  trains. 

•«  Ces  conclusions  s'appliquent  surtout  aux 
•»  lignes  qui  ont  un  trafic  important  rendant 
••  possible  Texpédition   de  trains  complets, 

*  tandis  que  pour  les  réseaux  à  faible  trafic, 

-  l'organisation  de  tels  trains  n'est  générale- 
y-  ment  pas  possible.   Sur    les    très  fortes 

•  rampes,  d'ailleurs,  on  ne  peut  guère  songer 
»  à  augmenter  la  vitesse  des  trains  de  mar- 
«*  chandiFes. 

<*  Il  est  fort  à  désirer  que  la  durée  des 
«*  stationnements,  des  garages,  du  charge- 
'*  ment  et  du  déchargement,  et,  en  général, 
«  de  toutes  les  opérations  faites  dans  les  gares 
••  soient  réduites,  autant  que  possible.  Cette 

-  question  se  rattache  intimement  à  la  ques- 

-  tion  X  traitée  par  ia  3«  section.  « 


used  so  as  not  to  reduce  the  weight  of  the 
trains  too  much. 

«  This  conclusion  applies  especially  to 
Unes  which  hâve  large  traffic  which  enables 
them  to  ran  fuUy-loaded  trains,  whilst  for 
branches  with  small  traffic  the  organisation 
of  such  trains  is  seldom  possible  On 
steep  inclines,  the  speed  of  goods- trains 
could  not,  as  a  rule,  be  increased. 


-  It  is  very  désirable  that  the  timc  spent  on 
M  sidings  and  passing  places,  in  loading  and 
«  unloading,  and  generally  in  ail  station 
•«  opérations,  should  be  reduced  as  much  as 
-  possible.  This  question  is  closely  connec- 
u  ted  with  Question  n?  X,  discussed  in  tljc 
a  3"*  Section.  ♦• 


—  Ces  conclusions  sont  ratifiées  par  rassemblée  plénière. 
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ANNEXE 


Errata  à  Texposé  par  Mr.  Lambert. 

Page  IX/13  du  tiré  à  part  n°  19  et  du  Compte  rendu  (p.  1765  du  BvUletin  de  1895),  ligne  4 
du  tableau,  dernière  colonne,  au  lieu  de  :  **  0.181  »,  lisez  :  •«  0.121  »,  et  colonne  13,  dernière 
ligne,  au  lieu  de  :  «  0.003  «,  lisez  :  «  0.033  «. 

Page  ÏX/28  du  tiré  à  part  n«  19  et  du  Compte  rendu  (page  1780  du  Bulletin  de  1895),  tableau  23, 
entêtes  des  trois  dernières  colonnes,  au  lieu  de  :  «  de  la  vitesse  >*,  lisez  :  «  de  la  faible  vitesse  •», 
et  au  lieu  de  :  -  milles  par  heure  •»,  «  kilomètres  par  heure  »»  et  «  charge  brute  *,  lisez  respccti- 
rement  :  «  kilomètres  par  heure  ♦»,  •*  tonne-kilomètres  brutes  par  heure  ♦•  et  «  coût  par  heure  "  ('). 

(1)  Celle  correction  a  dèjù  été  indiquée  dane  le  Bulletin  de  Juin  lH9r>(S^  faRciouIe\  page  t24t. 
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3»  SECTION,  —  EXPLOITATION 


QUESTION  X 


MANŒUVRES    DE    GARE 


A.  Moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  el  les  manutentions 

des  marchandises.  Dispositions  des  gares  de  formation. 

Rapporteur  (pays  de  langue  non  nnglaixe)  :  Mr.  de  Riciiter  (J.],  adjoint  du  directeur  de 
la  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Varsovie  des  chemins  de  fer  de  TÉtat  russe  (gare  de  Varsovie); 

Rapporteur  (pays  de  langue  anglaise)  :  Mr.  Turner,  directeur  général  du  Midland 
Railway. 

B.  Emploi  des  moyens  mécaniques  et  électriques  pour  accélérer 
la  manutention  des  marchandises  et  les  manœuvres  de  gare. 

Rapporteur  (pays  de  langue  non  anglaise)  :  Messrs.  Sartiaux  (Eue),  chef  des  services 
électriques  du  chemin  de  fer  du  Nord,  et  von  Boschan  (A.),  ingénieur  au  chemin  de  fer  du 
Nord  Empereur  Ferdinand  d'Autriche; 

Rapporteur  (pays  de  langue  anglaise)  :  Mr.  Turnfr,  directeur  général  du  Midland 
Railwav. 
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2"     EXPOSÉ     (PAYS    DE    LANGUE    ANGLAISE) 

Par  M.  George-H.  TURNER 

DIRBCTBUR    GiNÉRAL    DU    MIDLAND    RMLWAT 


Les  questions  sur  lesquelles  nous  avons  été  chargé  de  faire  rapport  sont  insépara- 
blement liées  au  service  du  mouvement  des  marchandises  et  des  matières  minérales, 
et  l'étude  de  l'une  entraîne  nécessairement  celle  de  l'autre.  Toutefois,  en  vue  de 
simplifier  le  sujet,  nous  avons  cru  préférable  de  le  diviser  comme  suit  : 

a)  Gares  à  marchandises  ou  dépôts  ; 

b)  Halles  à  marchandises  ou  magasins; 

c)  Gare  de  formation  et  de  triage; 

d)  Embarquement  du  charbon; 
c)  Matériel  roulant; 

f  )  Conclusions  générales. 

Avant  cependant  d'entamer  l'examen  de  ces  différentes  questions  dans  l'ordre 
indiqué,  il  convient  de  faire  les  observations  suivantes  : 

Les  questions  à  traiter  sont  si  vastes,  les  besoins  et  les  conditions  spéciales  des 
différentes  stations  si  variables  qu'il  faut  s'en  tenir  uniquement  à  des  principes 
généraux  et  aux  exemples  nécessaires  pour  en  montrer  l'application. 

Les  dimensions  et  la  construction  d'une  gare  à  marchandises  sont  surtout  réglées 
par  la  nature  et  l'importance  du  trafic  ainsi  que  par  les  conditions  topographiques 
de  la  localité. 
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Le  trafic  de  la  métropole  (Londres),  celui,  du  port  de  Liverpool  et  des  villes  manu- 
facturières populeuses,  telles  que  Manchester,  Leeds,  Sheffield,  Birmingham,  etc., 
sont  si  importants  que  chacune  des  principales  Compagnies  de  chemins  de  fer  doit 
avoir  dans  ces  localités  plusieurs  gares  h  marchandises  {dépôts)  bien  situées,  de 
manière  à  pouvoir  oifrir  toute  commodité  au  public,  à  diminuer  les  frais  de  camion- 
nage et  à  permettre  l'accélération  du  service. 

Il  y  a  peu  de  villes  de  quelque  importance  qui  ne  soient  desservies  par  plus  d*une 
Compagnie  de  chemins  de  fer,  ayant  chacune  sa  gare  particulière. 

Suivant  leur  importance  relative,  les  petites  villes  et  les  villages  ont  des  cours  et  des 
halles  à  marchandises  à  proximité  des  stations  de  voyageurs  et  reliées  à  celles-ci; 
il  est  tout  à  fait  exceptionnel  que  les  petites  stations,  situées  le  long  d*une  ligne, 
soient  ouvertes  seulement  au  trafic  des  marchandises  et  des  matières  minérales  ou  à 
celui  des  voyageurs;  il  existe  cependant  de  nombreux  raccordements  industriels,  des 
raccordements  de  charbonnages,  de  carrières  et  de  fours  à  chaux,  de  forges,  de 
fabriques,  etc.,  entièrement  séparés  des  stations  à  voyageurs  et  à  marchandises. 

L'extension  du  trafic  en  Angleterre  a  nécessité  le  dédoublement  de  beaucoup  de 
lignes,  dans  quelques  cas,  pour  séparer  les  trains  rapides  de  voyageurs  et  de  mar- 
chandises des  trains  de  voyageurs,  de  marchandises  et  de  minéraux  à  petite  vitesse; 
dans  d'autres,  pour  faire  face  à  un  trafic  important  de  matières  minérales;  mais  des 
embranchements  séparés  sont  parfois  établis  dans  le  voisinage  des  grandes  gares  à 
marchandises  pour  les  trains  de  marchandises  et  de  matières  extractives. 

Dans  beaucoup  de  cas  également,  le  service  est  notablement  facilité  par  l'existence 
de  voies  d'évitement  au-dessus  ou  au-dessous  de  voies  principales  très  parcourues, 
pour  le  service  entre,  de  ou  vers  des  gares  importantes  de  marchandises  ou  de 
minéraux;  c'est  ce  qui  existe  à  Ferme  Park,  sur  le  Great  Northern  Railway  (district 
de  Londres),  où  il  y  a  des  groupes  spéciaux  de  voies  pour  le  trafic  montant  et  pour 
le  trafic  descendant,  chaque  groupe  longeant  la  voie  montante  ou  descendante  et 
étant  relié  à  l'autre  groupe  par  un  passage  supérieur  ;  de  telle  sorte  que  la  locomotive 
d'un  train  montant,  après  avoir  laissé  ses  wagons  dans  l'évitement  correspondant, 
peut  immédiatement  traverser  les  voies  et  être  utilisée  à  remorquer  un  train  de  mar- 
chandises descendant,  ou  vice  versa. 

A  Willesden  (Londres),  à  Bamfurlong  et  à  Edge  Hill  (Liverpool)  sur  le  London  and 
North  Western  Railway,  il  existe  des  dispositions  évitant  les  traversées-jonctions  et 
p3rmettant  aux  trains  de  franchir  les  voies  sans  les  croiser  à  niveau,  toutes  les  lignes 
passant  au-dessus  ou  au-dessous  Tune  de  l'autre. 

D'autres  points  importants,  mais  analogues  en  principe,  relatifs  à  l'accélération  du 
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trafic,  seront  examinés  à  propos  des  gares  à  marchandises  et  des  gares  de  trafic. 

La  manutention  du  carted  traffic^  c'est-à-dire  des  transports  faits  d'après  un  tarif 
qui  comprend  la  prise  et  la  remise  à  domicile,  soit  par  les  camions  de  la  Compagnie 
elle-même,  soit  par  ceux  de  ses  agents,  est  généralement  assurée  par  le  personnel 
des  Compagnies. 

Le  trafic  not  carted  ou  «  de  station  à  station  »  comprend  généralement  les  trans- 
ports pondéreux  par  quantités  d'au  moins  une  tonne.  Ces  transports  sont  générale- 
ment pris  et  remis  à  domicile  et  manutentionnés  par  les  expéditeurs  et  les  destina- 
taires. A  l'arrivée  à  destination,  le  chef  do  gare  de  la  Compagnie  donne  avis  au 
destinataire  de  la  mise  à  sa  disposition  de  la  marchandise  et  l'informe  que,  si  le 
wagon  n'est  pas  vidé  dans  les  48  heures,  il  aura  à  payer  3  fr.  7S  c.  (3  shillings)  par 
jour  pour  retard  pour  le  wagon  et  fr.  0.625  (6  pence)  pour  la  bâche  (s'il  y  a  lieu) 
jusqu'à  ce  que  l'expédition  soit  enlevée.  Pour  les  wagons  appartenant  à  des  parti- 
culiers, on  fait  payer  dans  le  même  cas  des  frais  de  garage  à  raison  de  l'occupation 
des  rails. 

Dans  les  cours,  sur  les  quais,  dans  les  hajles  et  les  voies  de  formation,  toutes  les 
aiguilles  sont,  à  peu  d'exceptions  près,  manœuvrées  sur  place  au  moyen  de  leviers 
tenus  à  la  main,  chevillés  ou  maintenus  en  position  par  un  lourd  contrepoids. 
De  ces  trois  espèces  de  leviers,  celui  à  contrepoids  est  le  plus  utile. 

Nous  nous  occuperons  plus  tard  de  quelques  exceptions  à  cette  règle. 

Le  raccordement  de  la  gare  avec  la  voie  principale  à  voyageurs  est,  dans  tous  les 
cas,  manœuvré  et  commandé  de  sa  cabine  par  le  signaliste. 

a)  Gares  a  marchandises  ou  dépôts. 

Ce  sont  des  endroits  où  se  trouvent  dWdinaire  des  halles  à  marchandises  ou  des 
magasins  et  dans  lesquels  des  facilités  sont  oifertes  au  public  pour  la  réception  et  la 
délivrance  des  transports. 

Les  plus  grandes  de  ces  gares  sont  parfois  situées  sur  de  petits  embranchements 
spécialement  étabjis  dans  ce  but,  comme  à  Âncoats  (Manchester,  Midland  Railway), 
ou  bien  construits  à  l'origine  comme  points  terminus  pour  le  trafic  des  voyageurs  et 
des  marchandises,  et  fermés  ensuite  aux  voyageurs,  à  cause  de  l'extension  du  trafic; 
tel  est  le  cas  à  Hunslet  Lane  (Leeds,  Midland  Railway),  Wicker  (Sheffîeld,  Midland 
Railway),  Lawley  St.  (Birmingham,  Midland  Railway),  Curzon  St.  (Birmingham, 
London  and  North  Western  Railway),  Nine  Elms  (Londres,  London  and  South 
Western  Railway),  Bricklayers'  Arms  (Londres,  South  Eastem  Railway).  Cependant 
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quand  ils  sont  situés  près  de  la  ligne  principale,  on  conserve  ou  Ton  doit  conserver 
assez  d'espace  pour  que  les  trains  puissent  être  amenés  de  la  ligne  principale  dans  la 
gare,  et  Ton  utilise  des  lignes  spéciales  sur  lesquelles  les  locomotives  peuvent 
manœuvrer  sans  entraver  le  trafic  de  la  voie  principale  ou  sans  être  entravé  par  lui, 
ce  qui  est  un  point  important. 

Des  plaques  tournantes,  manœuvré-es  au  moyen  de  cabestans  hydrauliques,  sont 
utilisées  pour  la  formation  des  trains  et  effectuent  une  grande  partie  des  manœuvres 
de  gare  dans  plusieurs  des  stations  du  London  and  North-Western  Railway;  c'est 
à  Camden  (Londres)  que  ce  système  est  le  plus  intéressant  à  voir.  11  a  été  adopté 
aussi  par  le  Manchester,  ShefBeld  and  Lincolnshire  Railway,  aux  docks  de  Grinisby, 
pour  le  placement  des  wagons  sur  les  différents  quais  où  une  locomotive  ne  pourrait 
être  utilisée;  le  London,  Brighton  and  South  Coast  Railway  recourt  à  des  moyens 
analogues  pour  faire  la  plus  grande  partie  du  travail  à  Deplford  Wharf  (Londres). 
Cependant,  dans  les  magasins  comme  dans  les  gares,  les  plaques  tournantes  et  les 
chevaux  ne  sont  généralement  utilisés  que  dans  les  cas  de  nécessité;  dans  toutes  les 
dispositions  perfectionnées  réalisées  dans  les  stations  modernes,  ils  sont  supprimés 
là  oii  c'est  possible,  les  voies  et  les  évitemcnts  étant  disposés  de  façon  à  permettre 
d'cfïectuer  toutes  les  manœuvres  par  les  locomotives  de  manœuvre  ou  par  la  gravité. 

La  machine  de  manœuvre,  proprement  dite,  du  meilleur  modèle,  est  aussi  puis- 
sante que  la  plus  forte  machine  de  trains  et  est  spécialement  adaptée  à  son  but.  Elle 
n'a  pas  de  tender  et  porte  son  charbon  dans  une  petite  soute  à  l'arrière.  EUea  environ 
8'"84  (29  pieds)  de  longueur  et  est  construite  pour  passer  dans  les  courbes  raides. 
Elle  pèse  environ  35.56  tonnes  (35  tonnes  anglaises)  à  vide  et  40. 6i  tonnes  (40  tonnes 
anglaises)  avec  son  approvisionnement  de  charbon  et  d'eau.  Elle  est  munie  d'un  frein 
à  vapeur  qui  lui  permet  de  s'arrêter  rapidement  et  est  conduite  par  un  mécanicien 
et  par  un  chauffeur.  Ses  manœuvres  sont  commandées  par  un  chef-manœuvre 
assisté  d'un  ou  de  plusieurs  aides,  selon  les  besoins. 

L'accrochage  et  le  décrochage  des  wagons  pendant  la  manœuvre  sont  actuellement 
beaucoup  facilités  par  l'emploi  d'un  bâton  de  manœuvre  à  crochet,  d'invention 
récente,  et  qui,  dans  la  plupart  des  cas,  permet  de  faire  ces  opérations  sans  qu'un 
homme  doive  se  glisser  entre  les  wagons. 

Dans  le  Royaume-Uni,  les  wagons  ne  sont  pas  munis  d'accouplements  mécaniques 
automatiques  ou  non,  mais  on  adopte  graduellement  une  chaîne  d'accrochage  à  trois 
anneaux,  ceux-ci  ayant  ensemble  864  millimètres  (34  pouces)  de  longueur,  et  étant, 
par  conséquent,  sensiblement  plus  courts  que  l'attelage  à  cinq  anneaux  généralement 
employé  autrefois. 
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Les  anneaux  sont  fixés  au  crochet  de  la  barre  d'attelage  par  une  cheville  de  fer  et 
une  clavette,  mais  cette  disposition  est  également  en  voie  d'être  remplacée  par  des 
anneaux  pendant  librement  à  un  trou  du  crochet  d'attelage,  trou  dans  lequel  un  des 
anneaux  est  soudé. 

Cependant,  la  disposition  la  plus  récente  et  la  meilleure,  que  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer  sont  en  train  d'adopter  généralement,  est  celle  dans  laquelle  l'anneau 
est  légèrement  aplati  ou  entaillé  de  chaque  côté  en  un  point  de  l'un  de 
ses  longs  côtés,  de  façon  â  permettre  de  le  passer,  à  travers  une  coulisse,  dans  un 
trou  rond  du  crochet  d'attelage,  d'où  il  pend  librement  et  en  toute  sécurité.  Ce 
mode  d'accouplement  porte  le  nom  de  système  Gedge  (i). 

La  suppression  de  la  cheville  et  de  la  clavette  présente  plus  de  garantie  contre  le 
danger  de  rupture  de  manilles  non  flexibles  aux  changements  de  pentes  ;  et  les 
anneaux  suspendus  librement  facilitent  et  accélèrent  la  manœuvre,  grâce  à  l'emploi 
des  bâtons  dont  on  se  sert  généralement  et  qui  permettent  non  seulement  d'activer 
les  opérations,  mais  encore  de  réduire  le  nombre  des  accidents  parmi  les  hommes 
employés  à  ce  travail.  Les  trois  anneaux  étant  plus  courts  que  le  vieux  système 
d'accouplement,  ne  sont  pas  exposés  à  s'accrocher  aux  saillies  des  croisements,  et, 
avec  la  coulisse  et  l'anneau  entaillé  système  Gedge,  on  peut  facilement  enlever  les 
chaînes  et  les  réparer  ou  les  remplacer  sans  toucher  à  la  barre  d'attelage. 

La  figure  1  montre  la  chaîne  d'accouplement  à  trois  anneaux  sur  un  wagon,  et  le 
bâton  de  manœuvre  entre  les  mains  du  gareur  (<).  Les  figures  2  et  3  représentent 
le  gareur  en  train  d'accrocher  et  de  décrocher  un  wagon  au  moyen  du  bâton. 

A  son  arrivée  dans  une  gare  importante  de  marchandises,  un  train  de  marchan- 
dises qui  a  terminé  son  voyage  est  remis  aux  agents  chargés  de  la  réception  des  trains 
{train-receivers)  et  des  manœuvres  {shunters).  Les  agents  de  la  machine  et  du  train 
sont  congédiés  et  les  wagons  placés,  par  une  locomotive  de  manœuvre,  aux  points  de 
déchargement  ou  de  chargement,  selon  le  cas.  Là  où  les  machines  de  manœuvre  ne 
font  pas  le  service  des  halles  à  marchandises,  les  wagons  pour  les  magasins  sont 
placés  de  telle  sorte  que,  avec  l'aide  de  cabestans  hydrauliques,  le  personnel  peut 
facilement  faire  le  nécessaire;  quant  aux  autres  wagons  qui  doivent  être  dirigés 
sur  d'autres  parties  de  la  gare,  ils  sont  mis  en  place  lorsque  l'occasion  s'en  présente 
et  suivant  l'importance  relative  du  trafic. 

Dans  les  gares  disposées  pour  un  trafic  intense  et  où  les  wagons  sont  rendus 

(*)  Voir  le  dessin  complet,  p.  XIX/44,  du  Compte  rendu  de  la  quatrième  session  (Saint-Péters- 
bourg, 1892). 

(*)  Voir  le  Compte  rendu  de  la  première  session.  (Bruxelles  1885),  vol.  I,  p.  V-84. 
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accessibles  au  public  qui  doit  en  enlever  les  marchandises  ou  les  y  apporter,  il  n'est 
guère  possible  de  faire  beaucoup  de  manœuvres  pendant  le  jour  sans  de  nombreux 
inconvénients  et  de  grands  embarras;  il  faut  donc  faire  tout  ce  qui  est  possible 
pour  effectuer  les  manœuvres  en  évitant  les  difficultés  et,  à  cet  effet,  réserver  la  plus 
grande  partie  du  travail  pour  la  nuit,  ^lors  que  la  gare  est  fermée  au  publie. 

Les  wagons  déchargés  ou  chargés  pour  le  départ  doivent,  de  même,  être  manœu- 
vres au  moment  le  plus  propice,  eu  tenant  compte  des  exigences  du  public,  du 
service  de  la  gare  et  du  service  des  trains;  lorsqu'ils  sont  prêts,  on  les  place  soit  sur 
des  voies  de  garage  spécialement  affectées  à  la  réception  ou  à  Texpédition  des 
wagons,  soit  sur  les  voies  les  plus  convenables  avec  les  wagons  qui  ont  été  chargés 
dans  la  halle  et  qui  en  sortent,  et  on  les  forme  en  trains  suivant  leurs  destinations 
respectives. 

Cependant,  là  où  il  n*y  a  pas  assez  d*espac3  pour  effectuer  les  différents  classe- 
ments pour  tous  les  trains  partant  de  la  station  ou  du  district,  les  wagons  sont 
envoyés  dans  la  gare  de  triage  la  plus  proche,  où  ils  sont  convenablement  classés  et 
d'où  ils  sont  expédiés  par  les  trains  correspondants;  c'est  ainsi,  par  exemple,  qu'à 
Saint-Mary's  Wharf  (Derby,  Midland  Railway),  les  transports  vers  le  sud,  Test  et 
l'ouest  sont  expédiés  à  la  gare  de  formation  de  Chaddesden  (Derby)  pour  être  classés, 
mais  les  transports  vers  le  nord  doivent  passer  par  le  wharf  et  s'y  arrêter  pour  y 
prendre  un  trafic  important,  un  grand  gain  de  temps  étant  réalisé  par  cet  arran- 
gement. 

A  Liverpool  (London  and  North  Western  Railway),  sauf  les  grandes  et  importantes 
expéditions,  par  exemple  les  viandes,  qui  nécessitent  la  mise  en  marche  d'un  train 
direct  spécial  de  l'entrepôt  de  cette  ville  sur  Londres,  tout  le  trafic  est  dirigé  sur  la 
station  de  triage  d'Edge  Hill  pour  y  être  classé;  des  dispositions  analogues  sont 
appliquées  sur  le  Great  Northern  Railway  à  King's  Cross  (Londres);  de  cette  station, 
le  trafic  est  dirigé  sur  Clarence  Yard  et,  de  là,  les  trains  partent  classés  avec  le 
trafic  des  autres  gares  de  la  ville  qui  y  a  été  envoyé.  Par  une  disposition  judicieuse 
du  chai^ement  des  wagons  dans  les  halles,  une  grande  partie  de  ce  classement 
peut  être  évitée;  c'est  là  un  point  digne  d'attention. 

La  marchandise  qui  est  chargée  ou  déchargée  dans  les  cours  des  gares  peut  être 
plus  rapidement  manutentionnée  par  le  transbordement  direct  des  camions  sur  les 
wagons  et  réciproquement  que  par  le  passage  dans  les  magasins.  Afin  de  débarrasser 
autant  que  possible  les  quais  des  halles  et  de  faciliter  la  manutention  des  marchan- 
dises qui  peuvent  être  transbordées  directement  du  wagon  sur  le  camion  ou  récipro- 
quement, on  établit  souvent  des  chemins  couverts  dans  lesquels  les  wagons  conte- 
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nant  ces  transports  peuveht  siàtiohAef  penddrtl  le  chai^gément  ou  le  ééchlàfg^âient. 

A  Lîverpool,  où  les  balles  dô  coton  brUl  cohilitweftt  Une  gtattde  p4t*tie  du  Ifafvè, 
il  légiste  un  gi^attd  nohibre  de  pnssÉ^gés  coUvéfts  de  dette  espèôe. 

On  emploie,  suivant  led  besoins,  dei^  ghiei^  fi\éâ  ou  Hàôbile^^  dont  le^  diif}ehld(M^ 
et  la  force  sont  en  i*àpporl  àveiè  le  tftVàil  à  Mfe% 

m  utilise  dés  gfUèS  d*Un  typfe  coùfâht  pour  èleVtèï^  deè  chttgè^  Variant  ^ftt^e  1  iji 
et  30  tonnes  ;  ces  gi^Ues  èont  mUei  soit  à  la  main,  ftoit  pai^  la  vapeUIr  ou  la  force 
hydraulique. 

Là  où  le  trafic  Téxigé,  dé^  grues  Goliath  sont  établiras  iùr  de»  ponts  eU  fél*,  f^ulr 
le^Uels  elles  roUlént  à  21"»34  (70  pieds)  ou  plus  àu-dèssus  deà  wagons  à  charger. 
Ce§  gtiies,  combinées  avee  uù  moteur  à  vapeur,  élè^^eril  des  charges  de  80  à 
40  tonnes.  On  emploie  aussi  des  grues  locomotives  à  vapeur  comme  celles  dont  se 
.servent  les  ent^preileurs  de  construction  de  chehnins  de  fer.  Les  grues  sur  cïïartots 
à  roues  ordinaires  sont  aussi  très  utiles  et  peuvent  éléVel»  de  1.02  à  1.5S  tonne 
(20  â  30  quintaux),  fellèâ  peuvent  être  rtiucs  païf  lin  èheval  et  placées  dans  les  gares, 
le  long  des  rails,  àiiîc  endroits  où  elles  sont  nécessaires. 

Les  plus  fortes  chai*gefe,  de  70  à  100  tonnes,  soiit  élevées  dans  les  pôHs  d'embar- 
qucn^eht  comme  (îrimsby,  Holyhead,  Southampton,  etc.,  au  moyen  de  bigues; 
celles-ci  sont  manoôuVrées  à  Gi'imàby  paf  la  force  hydraulique,  à  Holyheîad  et  à 
SoUthaitipton  par  deà  ifiachiAes  à. vapeur  spéciales.  A  Nine  Elmî»  (Lottdon  and  South 
Western),  on  commence  à  substituer  des  grues  hydrauliques  aux  grues  à  vapeul*. 
Dans  le  port  de  Southampton,  deux  grues  â  vapeur  ont  été  reift placées  par  des  grues 
éleétriques  dont  chacune  peut  éléVer  Une  Charge  maximum  de  8  tohnés  à  une  hiau- 
teui*  verticale  de  30^48  (100  pieds)  par  mittute,  oià  Utte  charge  dé  É  tonnes  à 
60*96  (^  pieds)  paî*  mitiute,  àVec  une  vilesle  de  rotation  d'enViron  182*^88 
(606  pieds)  par  minuté.  Les  grues  ont  un  rayon  de  8**38f!  (2Î  pieds  6  poUcés)  èl  dé 
9™9ÔÔ  (ai  pieds  6  pouces)  tespêclivement.  La  forcé  est  fournie  par  là  Compagnie 
loôâlé  d'éclairage  éleètHque,  qui  a  établi  un  fil  spécial  piaftaht  dé  âà  station  à  environ 
80Ô  mètres  (un  demi-mille)  de  distance.  Les  grttes  tte  sont  eH  «ervicô  4\iè  dèpuii  peu 
de  temps,  et  il  ne  s'agit  encore  que  d*Une  e^péi^icncè;  on  affirme  cèpentiant  (jue  le^ 
résultats  sont  en  fâveuf  de  l'emploi  de  ces  engins,  ^Uî  soht  sUpérteu^s  àUx  grues  à 
vapeur,  pai*ce  (JU^ts  tràfailleïit  sans  bruit,  qu'on  peut  leè  employer  immédiatement, 
qu'ils  ne  donnent  ni  fumée,  rtî  saleté,  ni  eâu,  été.,  èl  ^tfili  pettVèlil  élfèvimmé-- 
diatcment  abandouttéis  aussitôt  que  le  travail  est  teMiiné.  Le  To\Vft  Quày  ett  uft  quài 
à  découvert,  avec  plànchef  eft  bois,  sUr  poutrelle*  ôh  tet  et  pilotis  à  vis;  6n  éproW\*e 
en  hiver  de  grandes  difficultés,  la  gelée  faisant  cï^vei»  leà  luyâûit  d'éaù,  et  c^est  pout**- 
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quoi  les  grues  électriques  ont  été  considérées  comme , plus  favorables  jpour  ce  traAcail 
que  les  grues  hydrauliques. 

Bien  que  répondant  au  but  pour  lequel  on  les  a  établies  dans  le^port  de  SouA- 
anxpton,  les, grues  électriqueB  sont  très  coûteuses  de  .construction  et  d'entretien;  il 
n'est  pas  douteux,  «cependant,  que  la  dépense  d'entretien  sera  bientôt  j*éduite.  Néan- 
moins,, jusqu'à  présent,  re3^périence  n'est  pas  suffisante  ..pour  qu'an  jpuisse  recom^ 
mander  leur  adoption  générale. 

Aux  docks  de  Southampton,  qui  appartiennent  au  London  and  .South  Western 
Railw^y,  la  force  hydraulique  a  été  depuis  .peu  appliquée  à  vingt-sk  ^*ues,;  d'autre 
part,  les  bigues  de  100  tonnes  et  sept  .grues  mobiles,  utilisables  en  cas  de  .néces- 
sité, sont  manœuvrées  par  la  vapeur,  les  grues  de  réserve  étant  .destinées  à  être 
employées  au  cas  où  la  force  hydraulique  ne  serait  pas  disfponible. 

Généralement,  dans  les  gares  à  marchandises,  la,  plus. grande  partie  de  la  jnanu- 
tention  à  niveau  est  faite  à  la  main  ou  par  le  travail  manuel  sans  aide  mécanique. 

Là  où  les  dispositions  le  permettent,  les  marchandises  telles  que  les.brique^,  les 
pavés,  le  charbon,  etc.,  sont  souvent  déchargées  et  empilées  sur  le  .quai .découvert. 
Ceki  débarrasse  les  wagons  et  permet  aux  commerçants  d'enlever  les^marcbandiaes  • 
au  moment  qui  leur  convient  lem  ieux. 

Des  enclos  avec  des  installations  convenables  pour  le  cbar^ement.et  ledéchai^ge- 
ment  des  bestiaux,  et  des  rampes  pour  charger  et  décharger  les  véhicules  de  toute  ' 
espèce  (qui  peuvent  être  roulés  dans  les  wagons  où  hors  des  wagons),  et  les  chevaux 
sont  établis  dans  la  plupart  des  gares;  il  existe  aussi  des  quais  surélevés  de  char- 
gement aux  endroits  où  la  nature  du  trafic  autorise  l'établissement  devcesfaailités. 

Édair^igc.  —  Actuel lement,:]estgares  4e  chemin  de  fer.importantes.sont^énéra- 
lement  éclairées  au^gaz,  mais,  dans  quelques* cas,  on  emploie  les«lan^pes.aux  huiles 
minérales  lourdes  de  Wells  (lucigène);  l'éclairage  électrique . a. été.adQpté  à  Wiltow 
Walk  (London  Brighton  and  South  Coast),  à  Brickiayers'.Arms  (South  Eastern),  à 
Nine  Elms  (London  and  South  Western),  à  Paddington  (Great  Western),. â .Saint- 
Paneras  (Midland),  à  Holyhead  Harbour  and.Quays  (London  and. Notth  Western), 
dans  le  port  de  Southampton  (London  and  South  Western),  à  Glaf^gow^Gla^ow.and 
South  Western),  à  Leeds,  à  Birmingham,  :à  .Bradford,  à  .Sheffielc),  ^  Leiœster 
(Midland)  et  dans  d'autres  endroits. 

La  Compagnie  du  Great .Eastern  installe  aussi  l'édaic^ge  électri/jueit.Bisliops- 
gate  Street  Depot,  et  il  n'est, pas  douteux  qae  l!étectâcité.j[ie  soit ^néralement 
adoptée. pour  l^éclair^e^des  {prandes^ares  à  marchandises;  en  effet,  cet  éekdr^e 
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facilite  les  manœuvres  et  contribue  considérablement  à  la  sécurité  du  personnel. 
Mais  nous  traiterons  plus  à  fond  cette  question  de  l'éclairage,  électrique  dans  ses 
applications  au  travail  des  gares,  dans  la  partie  b  ci-après. 

Leç  machines  pour  la  production  de  la  lumière  électrique  ont  aussi  été  adaptées 
par  des  firmes  particulières  à  la  manœuvre  de  leurs  wagons  et  de  leurs  ascenseurs. 

Les  wagons  sont  mus  de  cette  manière  par  des  cabestans  électriques  aux  usines 
de  la  Compagnie  pour  la  construction  des  wagons  (Gloucester  Wagon  Company's 
Works)  à  Gloucester. 

La  force  électrique  a  été  récemment  appliquée  dans  plusieurs  cas  aux  pompes, 
aux  ascenseurs  et  à  l'éclairage  des  charbonnages. 

Le  succès  de  l'application  de  Télectricité  à  la  traction  s'est  également  affirmé  sur 
le  chemin  de  fer  électrique  souterrain  de  Londres,  le  chemin  de  fer  surélevé  de 
Liverpool  et  sur  de  nombreuses  lignes  de  tramways. 

11  y  a  des  endroits  où  l'électricité  pourrait  être  avantageuse  pour  la  manœu\Te 
des  wagons  et  la  manutention  du  trafic  sur  les  chemins  de  fer,  mais  jusqu'à  présent 
les  Compagnies  n'y  ont  pas  eu  recours  dans  ce  but  et,  avant  qu'elles  s'y  risquent,  il 
faudrait  avoir  une  preuve  décisive  de  la  valeur  économique  de  cette  force  et  de  la 
nécessité  de  son  application  en  remplacement  des  moyens  dont  on  dispose  actuelle- 
ment pour  le  travail  à  faire. 

b)  Halles  a  marchandises  et  na4;asins. 

Les  halles  et  les  magasins  actuels  forment  un  contraste  remarquable  avec  ceux 
d'il  y  a  quelques  dizaines  d'années.  Rappelons-nous  les  installations  mesquines  et, 
à  notre  point  de  vue  moderne,  presque  ridiculement  insuffisantes  de  nos  prédéces- 
seurs. Des  principes  qui  nous  paraissent  aujourd'hui  élémentaires,  ont  été  par  eux 
presque  complètement  perdus  de  vue.  Il  semble  que  leur  devise  ait  été  :  «  Faire  face 
aux  besoins  actuels.  »  Rien  n'était  plus  fréquent,  par  exemple,  que  l'étahiissement 
des  halles  à  marchandises  dans  des  endroits  incommodes  ;  les  voies  étant  à  angle 
droit  avec  la  ligne  principale,  chaque  wagon  entrant  ou  sortant  de  la  halle  devait 
être  manœuvré  sur  des  plaques  tournantes.  Dans  les  premiers  temps,  la  locomotive 
é^it  un  objet  non  seulement  d'admiration,  mais  aussi  de  respect.  En  tout  caS;  la 
locomotive  était  une  entité  trop  importante  pour  être  employée  à  des  tâches  qui 
pouvaient  être  accomplies  par  leâ  chevaux  ou  par  les  hommes  et  il  s'ensuivait  que 
l'on  ne  songeait  pas  à  utiliser  la  puissance  et  les  commodités  qu'elle  pouvait  apporter 
au  travail  des  gares.  Nos  prédécesseurs  croyaient  qu'une  halle  à  marchandises  dans 


Digitized  by 


Google 


X 
15 

laquelle  on  utilisait  les  chevaux  et  les  plaques  tournantes  était  dans  une  position 
aussi  favorable  lorsqu'elle  se  trouvait  à  angle  droit  que  lorsqu'elle  était  parallèle  aux 
lignes  principales.  II  en  résulte  que  les  anciennes  stations,  les  anciennes  cours  et  les 
anciennes  halles  à  marchandises  ne  se  prêtent  pas  facilement  aux  extensions 
résultant  des  exigences  actuelles;  et  pourtant,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  ce 
qui  a  amené  cette  extension  des  installations,  ce  n'est  pas  seulement  le  développe- 
ment des  affaires,  mais  une  révolution  dans  les  méthodes  et  les  idées.  De  plus,  on 
ne  peut  pas  raisonnablement  reprocher  à  nos  Administrations  de  chemins  de  fer 
de  ne  pas  avoir  prévu  l'extension  énorme  de  trafic  à  laquelle  il  faut  faire  face 
aujourd'hui. 

On  ne  créa  pas  des  groupes  de  voies  des  gares  sur  une  grande  échelle  et  d'après  un 
plan  scientifique  clairement  conçu,  mais  pièce  par  pièce,  on  établit  de  petits  groupes 
de  voies  et  même  des  garages  isolés  répondant  seulement  à  des  nécessités  immé- 
diates. On  n'érigea  pas  des  halles  à  marchandises  ou  des  magasins  imposants,  mais 
plutôt  des  amas  indescriptibles  de  bâtiments,  ajoutés  successivement  les  uns  aux 
autres,  sans  plan  préconçu.  De  vieilles  constructions,  rachetées  parce  qu'elles  étaient 
attenantes  à  de  nouveaux  travaux  ou  de  nouvelles  extensions,  étaient  souvent  mises  en 
service  telles  quelles  et  il  n'était  pas  rare  de  voir  utiliser  pour  les  marchandises  de 
vieilles  gares  à  voyageurs,  comme  nous  en  avons  des  exemples  à  Birmingham,  à 
Nottingham,  à  Leeds  et  à  Sheffield.  Nos  prédécesseurs  ne  pourvoyaient  qu'à  ce  qu'ils 
considéraient  comme  les  besoins  du  moment. 

Les  stations  à  marchandises,  établies  comme  je  viens  de  l'indiquer  brièvement, 
étaient  excessivement  mal  adaptées  aux  besoins  réels  du  trafic.  Tout  d'abord,  l'éclai- 
rage était  invariablement  insuffisant,  de  jour  comme  de  nuit.  Dans  les  halles,  les 
fenêtres  étaient  en  petit  nombre  et  très  éloignées,  et  de  maigres  becs  de  gaz,  généra- 
lement fixés  aux  murs,  étaient  placés  à  de  grandes  distances  les  uns  des  autres. 
Dans  les  gares,  une  lampe  à  un  seul  brûleur,  placée  sur  un  poteau  de  bois  peu  élevé  à 
proximité  des  aiguilles  et  des  changements,  était  considérée  comme  suffisante,  tandis 
que  le  garde  ou  le  gareur,  d'une  part,  et  le  vérificateur  ou  le  chargeur,  d'autre  part, 
ne  disposaient  que  d'une  lanterne  ordinaire  à  l'huile  de  colza,  à  l'aide  de  laquelle 
ils  circulaient  presque  à  tâtons  entre  les  wagons  ou  déchiffraient  avec  difficulté 
dans  l'intérieur  de  ceux-ci  les  marques  et  les  étiquettes  des  colis.  Les  chevaux 
n'étaient  pas  abrités  ;  il  n'y  avait,  en  fait,  pas  de  fourgons  couverts  en  usage  et  les 
hommes  employés  dans  les  halles  n'étaient  guère  mieux  pourvus.  Souvent,  les  bâti- 
ments étaient  ouverts  à  tous  les  vents  qui,  à  l'occasion,  faisaient  des  leurs  parmi  les 
expéditions,  les  feuilles  de  route,  les  bulletins  d'envoi,  et  autres  objets  de  même 
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espèce.  En  mr  mot,  les  anciens  hangars  étaient  de  vé'rrtalrtes'  teçons  de  ekx^ses 
motrtfrant  tout  ee  qnl^llB  n'kuraient  pas  dû  être. 

Ils  eurent  pourtant  nn  but  utile.  Leurs  défauts  permirent  atnr  (fireeteurs.  de 
chemrosr  de  fer*  de  réaliser  ce  qui  dtevait  répondte  aux  besoins  réefe.  On  s'kperçut  que 
des  bâtfmentsr  établis  ou  appropriés  sans  plan  déterminé  et  complet  ne  pouYarent 
donner  der  bons  résultats,  et  qu'une  amélioratron  séi^ieuse  ne  pouvait  éfti*e  réalisée 
qiifen  modrSant  db' fond  en  comble  ces  instailattons,  pour  les  mettre  au  mteau  des 
mélbodesy  des  idées' et  des  nécessités  modernes. 

La  transillîon  entre  les  dispositions  anciennes  et  Tes  dispositions  actuelles  a  suivi 
une  marche  constante  et  continue.  Les  expériences  n'ont  pas  toujours  réussi  mais 
des  progrès  rmportanrts  par  rapport  à  Tancien  ordre  de  choses  ont  déjà  été  réalisés. 
(«  Si  cTest  dffrcile,  e*est  déjà  hA  ;  si  c'est  impossible,  ce  sera  bientôt  feit  »,  était  la 
phrase  farorîte  (Tun  Français  iThistre.  Cettu?  idée  semble  avoir  mû  fes  directeurs  des 
chemins  de  fer  anglan,  car  des  difficultés  qui  semblaient  iiisurmonfables  on!  été 
vaincues,  et  Ton  a  étabri  âes  principes  qui  semblent  derofr  subsister  longtemps; 

.  fnstaibaiaTts  hydrtntUtjues  appliquées  spécialement  à  la  mancenvre  des  grues,  — 
l^larmi  les  cKfficultés  les  plus  considérables  qui  aient  été  vaincues  et  dont  la 
sohrfîon  a  permis  d'établir  un  des  principes  les  plus  importants,  nous  citerons  la  • 
question  de  la  force  motrice  nécessaire  à  la  manœuvre  des  grues  et  des  élévateurs, 
grands  et  petits,  et  à  la  mise  en  mouvement  et  Ta  manœuvre  des  wagons  dans^  les 
Kmites  des  stations.  Ta  où  les  locomotives  ne  peuvent  être  employées  à  raison  de 
dreonstances  topographiques,  ou  seraient  peu  économiques  à  cause  du  peu 
d'importance  des  opérations  nécessaires.  La  puissance  de  la  vapeur  utilisée  dans  les 
machines  rotatives  a  de  nombreux  défauts,  à  différents  points  de  vue  et  notamment  à 
crfra  de  Temproi  intermittent.  ETle  peut  comenir  dans  une  fabrique  où  les  machines 
sont  constamment  en  usage,  mais  dans  des  stations  à  marchandises,  les  élévateurs, 
les  grues,  les  cabestans  de  manœuvre  peuvent  à  un  certain  moment  être  tous  en 
service  et  un  instant  après  être  tous  arrêtés  et  sans  emploi. 

Dans  le  dernier  cas,  l'emploi  de  la  force  de  la  vapeur  appliquée  à  des  arbres  de 
transmission  et  des  poulies  est  extravagant  parce  que  Ton  passe  incessamment  d'un 
grand  effort  à  un  effort  beaucoup  moindre.  La  force  hydraulique  transmise  par 
tuyaux  évite  toutes  ces  difficultés  et  tous  ces  inconvénients,  et  Ton  peut  dire  qu'elle 
répond  à  toutes  les  exigences.  Les  tuyaux  peuvent  être  conduits  partout,  comme 
dans  le  cas  d'installations  pour  l'éclairage  électrique.  Ils  peuvent  être  suspendus  aux 
toits,  enfouis  dans  le  sol,  menés  à  travers  Tes  murs  et  les  planchers,  autour  des 
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angles,  9ur  ou  ^ow  ks  voâ^.  On  admet  généraWment  a^wjouriVhui  que  pour  mettre 
les  wa«Qii9  en  moiminieat  ^  rint^rîeur  de«  balles  e(  pour  les  y  amener  do6  garais 
i  mmédmt^mMt  voisin»,  ou  eneare  pour  élevor  les  marçhandiies  aux  étagea  supé- 
rieurs ou  )e$  de&ewdre  daua  lea  louterraiua,  la  força  hydraulique  eal  la  plus 
parfailQ  #t  la  plus  éeonouiique  et  quHl  n*y  en  a  pa^  de  plua  écommique  U  où' 
une  grande  quantité  d«  trafic  doît  être  manuteuUonnée.  La  forœ  hydraulique  p«ut 
être  rendue  utilia«A»le  i  Tétage  supûieur  d*un  mi^aain  comme  dans  le^  cavea.  £Ue 
peut  être  immédiatement  appliquée  avec  un  faillie  effort  et  peut  être  tout  auasi 
rapidement  «t  tout  ausai  agilement  arrêtée.  Tout  cela  s#  fait  sana  le  moindre 
à-<x>up»  effort  ou  yariation  dlntepaiié.  Elle  peut  être  remplacée  «lutomatiquament, 
exaetemant  dans  la  proportion  ad  elle  a  été  utiliaée,  elle  e^  toujoura  utilisal>l«k  et 
ne  se  perd  jamais.  Ainai  que  nous  Tavons  dé)^  indiqué,  les  appUcationa  de  la  force 
hydraulique  eonaiateat  en  : 

!">  Cabestana  pour  mouvoir;  les  wagona  à  l'intérieur  des  hangars  et  dai^a  leur 
voisinage  immédiat  ; 

9^  Transbordeur»  permettant  de  déplacer  latéralement  des  wagons  chargés 
engagé»  entre  d'autres,  par  exemple  pour  le$  faire  paascar  du  quai  de  départ  sur  une 
voie  parallèle  libre  d'où  ila  peuvent  être  eixpédiés  par  trains,  tandis  que  de  la  mèa^e 
manière  ils  peuvent  être  remplacée  par  dea  wagona  vides  venant  du  quai  d'arrivée 
pour  être  chargés,  et  tout  cela  sans  troubler  en  rien  lea  opérations  de  ohargemecit  et 
de  déchargement  dea  autrea  wagons  sur  la  même  voie  ; 

3"*  Élévateurs  de  wagons  au  moyen  desquels  des  wagons  chargea  et  vides  peuvent 
être  élevés  aux  différents  étages  de  la  station  dea  marchandises  et  descendua  de 
méme% 

4r  Gruea  mobilea  de  quai  ou  fixes  et  grues  établies  aux  étages  supérieurs  pour 
élever  ou  descendre  tes  marchandises  et  les  grains  à  travers  dea  trappes  ou  des  puits 
entre  Iei^-de*ebauasée  et  le  magasin  supérieur; 

â""  Cage^étévateur  ou  ascenseur  (cagehoist)  et  treuil  roulant  ou  '«  jigger  »,  la 
première  pour  monter  et  descendre  des  petits  colis,  l'autre  pour  les  grains  ou  les 
marchandises  encombrantes  pour  lesquelles  il  peut  être  commode  de  recourir  à 
une  élingue. 

£n  ce  qui  concerne  le  service  dea  halles,  on  peut  dire  que,  dans  tous  les  cas  où  des 
transbordeurs  hydrauliques  sont  utilisables»  il  convient  d'avoir  des  voies  auxiliaires 
(r^efJi»e$)  pour  servir  à  alimenter  les  garagea  longeant  les  quais.  C'est  là  un  déiail 
d'importance  primordiale  daB3  les  halles  des  grandes  stations. 

Les  grues  hydrauliques  de  quai  doivent  avoir  un  rayon  ou  une  flèche  suffisante 
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pour  leur  permettre  d'élever  en  une  fois  la  marchandise  du  camion  placé  dans  la 
voie  charretière,  de  la  faire  passer  au-dessus  du  quai  et  de  la  déposer  dans  les  dragons 
de  Tautrc  côté,  ou  d'enlever  la  marchandise  des  wagons  et  de  la  déposer  dans  les 
camions  de  la  même  manière  ;  elles  peuvent  aussi  être  construites  de  façon  à  déposer 
la  charge  sur  l'appareil  de  pesage  placé  sur  le  quai  et  à  la  faire  passer  de  là  dans  le 
wagon.  On  avait  auparavant  Thabitude  d'employer  deux  grues  pour  ce  senîce  spécial, 
Tune  pour  faire  passer  la  charge  du  camion  sur  le  quai,  l'autre  du  quai  dans  le 
wagon.  Pour  permettre  le  mouvement  nécessaire  de  la  flèche  des  grues,  les  halles 
sont  aujourd'hui  plus  élevées  qu'auparavant  et  le  plancher  supérieur  ou  toit  d'un 
hangar  de  service  ne  doit  pas  avoir  moins  de  6'"40  (21  pieds)  de  hauteur  au-dessus  du 
quai.  Les  dispositions  nouvelles  permettent  de  manier  beaucoup  plus  facilement  les 
marchandises  qui  doivent  être  déplacées  au  moyen  des  grues,  et  comme  il  en  résulte 
une  diminution  de  moitié  du  nombre  des  grues,  la  puissance  nécessaire  est  réduite 
à  un  minimum  correspondant,  les  quais  étant  d'autre  part  moins  encombrés. 

Éclairage.  —  La  lumière  artificielle  est  un  facteur  important  dans  le  service 
d'une  station.  Le  commerce  s'est  si  bien  habitué  à  compter  sur  la  délivrance,  dès 
le  lendemain  matin,  même  en  des  endroits  très  éloignés,  des  expéditions  remises 
à  nos  grandes  entreprises  de  transports  pendant  les  dernières  heures  de  la  journée, 
que  le  trafic  des  marchandises  —  chargement  et  expédition  —  se  fait  pour  la  plus 
grande  partie  pendant  la  nuit;  c'est  alors  que  la  plus  grande  partie  du  travail 
dans  les  halles  doit  être  effectuée,  souvent  avec  une  très  grande  hâte.  Il  faut 
qu'il  y  ait  abondance  de  lumière  pour  que  les  opérations  auxquelles  donne  lieu 
l'expédition  des  marchandises  puissent  se  faire  aussi  facilement  et  avec  autant  de 
sécurité  que  pendant  le  jour.  Ce  qui  prouve  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer 
et,  je  crois,  le  Midland*  Railway  en  particulier,  ont  tiré  tout  le  profit  possible  des 
derniers  perfectionnements  réalisés  en  cette  matière,  c'est  l'extension  sw  rapide  de 
la  lumière  électrique  dans  ces  dernières  années.  Une  enquête  miputieuse  que  je  fis 
pendant  que  j'étais  directeur  des  marchandises  eut  pour  résultat  l'adoption  de 
cet  éclairage  au  point  terminus  de  la  ligne  du  Midland  à  Londres.  L'expérience 
tirée  de  cette  application  a  confirmé  mon  impression  que  l'extension  de  ce  puissant 
mode  d'éclairage  off'rirait  les  plus  grands  avantages  en  facilitant  l'expédition  du 
trafic  et  serait,  à  d'autres  points  de  vue,  une  aide  précieuse  pour  le  service.  Par 
suite,  un  bon  nombre  de  nos  grandes  halles  à  marchandises,  bureaux,  magasins, 
garages  et  évilements  sont  actuellement  si  bien  éclairés  que,  dans  l'ensemble,  le 
travail  se  fait  aussi  bien,  aussi  rapidement  et  avec  une  sécurité  égale  sinon  plus 


Digitized  by 


Google 


X 
19 

grande  qu'en  plein  jour.  L*éleetricité  est  un  mode  d'éclairage  presque  parfait,  et  il' 
est  établi  qu'elle  l'emporte  beaucoup  sur  le  gaz,  pour  l'usage  qui  nous  occupe. 
Grâce  à  elle,  les  agents  peuvent  lire  les  indications,  etc.,  qui  figurent  sur  les 
adresses  et  les  bulletins  d'expédition,  aussi  facilement  pendant  la  nuit  que  pendant 
le  jour;  la  vérification  est  très  aisée  si  on  la  compare  à  ce  qui  se  pratiquait  aupara- 
vant, lorsque  chaque  vérificateur  était  porteur  d'une  petite  lampe  donnant  une 
faible  lumière  et  occupait  une  de  ses  mains,  tandis  que  maintenant  l'agent  a  les 
deux  mains  libres.  En  fait,  le  mouvement  des  wagons  se  fait  d'une  façon  beaucoup 
plus  satisfaisante  à  tous  les  points  de  vue.  De  plus,  la  facilité  avec  laquelle  la  force 
de  production  peut  être  transportée  partout  où  elle  est  nécessaire,  et  la  possibilité 
de  la  produire  librement  en  tout  endroit  donné  et  en  quelque  quantité  qu'il  soit 
nécessaire,  sont  des  qualités  qui  rendent  la  lumière  électrique  des  plus  utiles  dans- 
les  gares  à  marchandises.  Avec  tous  les  appareils  hydrauliques  les  plus  récents 
et  un  éclairage  abondant  dans  les  hangars  et  les  cours,  aux  aiguilles  prises  en 
pointe  et  aux  autres  endroits  bien  choisis,  il  n'existe  plus  d'obstacles  à  l'expé- 
dition.  Comme  nous  Tavons  montré,  il  y  a  économie  de  main-d'œuvre  et  de 
temps,  et  le  danger  pour  les  employés  est  considérablement  réduit.  La  diminution 
des  risques  pour  la  vie  humaine  est  un  bénéfice  que  tout  le  monde  s'empressera  de 
reconnaître.  La  rapidité  dans  la  manutention  des  trains,  le  chargement  et  le  déchar- 
gement des  wagons  et  des  camions  se  traduit  par  une  économie  d'espace,  de 
construction  et  de  temps.  Cela  se  traduit  aussi  par  une  économie  considérable  sur 
les  frais  de  premier  établissement.  Le  bénéfice  obtenu  compense  donc  plus  que  la 
dépense  supplémentaire.  C'est  en  faisant  usage  des  derniers  progrès  de  la  science 
pratique  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  assurent  à  leurs  actionnaires  ces 
avantages  incalculables.  Je  n'hésite  pas  à  dire  que,  tout  au  moins  sur  le  Midland 
Raiiway,  l'électricité,  dans  ses  différentes  applications,  a  rencontré  un  appui  intelli' 
gent  et  raisonné,  et  il  n'est  pas  douteux  que  son  adoption  rapide  et  presque  illimitée 
a  rendu  les  plus  grands  services  à  la  Compagnie,  en  lui  permettant  de  se  maintenir 
à  la  hauteur  de  son  époque  et  de  garder  sa  place  parmi  ses  concurrentes. 

Détails  sur  les  nouvelles  dispositions  des  bâtiments  et  des  installations  des  gare& 
à  marchandises  et  sur  les  méthodes  employées  pour  effectuer  les  expéditions.  —  En  ce 
qui  concerne  le  Midland  Raiiway,  des  modifications  très  profondes  et  de  très- 
grandes  extensions  ont  été  efiectuées  pendant  ces  cinq  dernières  années,  en  vue  de 
répondre  aux  nécessités  du  trafic  des  marchandises  dans  plusieurs  des  principales- 
villes  desservies  par  ce  chemin  de  fer.  Des  gares  à  marchandises  ont  été  complète- 
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ment  trantforipées,  et  de»  magasina  d*iine  étendue  exceptionnelle  oon^truita  d^pr^ 
le»  meilleurs  principes.  On  m'sk  épai^nê  ni  efforfta,  ni  dépenses  pour  adapter  les 
oonstruetioas  nouvelles  aux  besoins  des  difiërentes  eatégorieê  du  trafic,  et  les  instal- 
lations et  les  dispositions  lee  phia  récentes,  calculées  pour  accélérer  le  travail  et 
diminuer  la  dépense,  ont  été,  je  crois,  utilisées.  Je  puii  citer  comme  exemple^  les 
nouvelles  stations  à  marchandises  du  Midland  à  Londres  (SomeraTown),  Birmingham 
(Lawley  street  et  Central  station),  Sheffield,  Leeds  et  Bradford.  Naturellement, 
d'autrea  Compagnies  se  sont  efforcées,  autant  et  peut-rétre  plus  que  le  Midland,  de 
perfectionner  l'ancien  modèle  de  halle  à  marchandisea,  mais  on  nœ  pardonnera  ai  je 
prends  comme  modèle  une  nouvelle  construction  du  Midland,  que  j*exa«ûnerai  en 
détail  et  qui,  à  mon  avis,  peut  être  rangée  parmi  les  plus  belles  installations  de 
stations  de  première  classe  de  la  Grande-Bretagne.  Cependant,  avant  d*allw  pli^s 
loin,  je  dois  présenter  quelques  remarques  au  point  de  vue  des  principes  généraux. 

Pour  accélérer  la  manutention  et  le  transit  des  marchandiaea  et  simplifier  la 
séparation  de  celles  qui  doivent  être  délivrées  ou  expédiées  de  celles  qui  doivent  être 
emmagasinées,  il  est  à  désirer,  partout  où  la  chose  est  praticable,  que  les  installa- 
tions du  magasin  et  de  la  halle  soient  sous  le  même  toit.  Noua  avons  adopté  le 
magasin  placé  au-dessus  de  la  halle  dans  toutes  nos  stations  à  marchandises 
récemment  transformées.  De  plus,  au  lieu  de  charger  et  de  décharger  les  camiona  à 
l'extrémité  d'une  série  de  quais  dans  les  halles,  nous  avons  cru  préférable  d'avoir 
des  voies  charretières  de  chaque  côté  des  quais  et  sur  toute  leur  longueur,  de  manière 
à  permettre  le  chargement  ou  le  déchargement  simultané  d'un  grand  nojnbre  de 
charrettes  placées  on  face  des  wagons.  Cette  disposition  supprime  le  lent  et  pénible 
brouettage  qui  doit  se  faire  dans  les  hangars  où  les  camions  déchargent  ou  char- 
gent à  l'extrémité  et  non  le  long  des  quais.  Ceci  se  rapporte  au  trafic  avec  prise  et 
remise  à  domicile.  On  devra,  soit  à  l'intérieur  des  hangars,  soit  le^long  de  ceux-^ci 
sous  des  auvents,  établir  des  voies  permettant  la  manutention  à  couvert  des  grains, 
des  farines  et  des  autres  charges  complètes  du  trafic  de  station  à  station  que  l'hunii- 
dîté  endommagerait.  Un  espace  couvert  de  cette  espèce  est  un  précieux  accessoire, 
et  je  ne  coubidère  pas  comme  complète  une  station  moderne  de  marchandises  dans 
laquelle  il  n'existe  pas. 

Les  voies  charretières  entre  les  plates-formes  de  chargement  et  de  déchargement 
dans  les  halles  doivent  toujours  être  pavées  en  bois.  L'expérience  nous  a  démontré 
que  le  pavage  en  bois  est  celui  «qui  permet  aux  attelages  d'adoaser  les  camions  au 
quai  avec  la  moindre  dépense  de  force  ;  mais  il  a  encore  l'avantage  plus  grand  de 
l'absence  de  bruit,  ce  qui  permet  l'appel  et  la  vérification  des  marchandisea  avec  la 
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plus  grande  facilité  et  la  plus  grande  exactitude.  C'est  là  un  progrès  marqué  sur  le 
vieux  système  de  pavage  en  granit,  et  il  n'est  pas  douteux,  selon  moi,  que  ce  système 
sera  un  jour  généralement  adopté  par  les  Compagnies  de  chemina  de  fer. 

Un  autre  point  à  considérer  est  la  mise  en  relation  directe  des  halles  et  des  voies 
de  garage,  en  opposition  au  système  ancien  de  communication  par  plaques  toar- 
nantes.  On  peut  considérer  ce  point  comme  un  principe  admis.  Partout  oii  c'était 
possible,  la  Compagnie  du  Midland  a  supprimé  les  plaques  tournantes  et  nous  a'en 
établissons  dans  nos  stations  nouvelles  ou  transformées  que  quand  il  n'est  pas 
possible  de  s^en  passer.  Ainsi  qu'on  le  verra,  nous  réalisons  à  ee  point  de  vue  une 
économie  appréciable  sur  les  manœuvres  par  chevaux.  Dans  la  hâte  extrême  du 
service  tel  qu'il  se  fait  aujourd'hui,  ehaifue  minute  ayant  son  importane,  la  mise  en 
relation  directe,  partout  où  on  peut  l'obtenir,  est  un  grand  profit. 

C'est  une  nécessité  de  premier  ordre  de  disposer  de  beaucoup  d^ospace  dans  les 
balles  à  marchandises  ;  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  trouveront  toujours  la 
compensation  des  dépenses  supplémentaires  qu'elles  s'imposeraient  de  ce  chef. 
Là  où  de  grandes  quantités  de  marchandises  diverses  doivent  être  déchargées, 
pesées,  vérifiées,  distribuées  et  rechai^ées  pour  un  grand  nombre  de  destina- 
tions distinctes,  il  faut  réserver  beaucoup  d'espace  pour  les  camions  et  pour  les 
wagons.  S'il  n'en  est  pas  ainsi,  on  ne  pourra  éviter  une  double  manutention  et 
tous  les  désavantages  qui  en  résultent,  dépenses  supplémentaires,  pertes,  erreurs, 
bris  et  retards. 

Nous  donnons  dans  les  figures  4  et  5  le  plan  de  la  nouvelle  station  de  la  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  du  Midland  à  Somers-Town  (Londres). 

Cette  gare  est  située  dans  Euston  Road  (quartier  nord-ouest  de  la  Cité),  à 
proximité  de  la  station  à  voyageurs  et  de  l'hdtel  terminus  de  Saint-Pancras;  il 
occupe  une  étendue  de  6.07  hectares  (15  acres).  Comme  on  le  verra  en  se  reportant 
au  plan,  c'est  une  station  terminus  desservie  par  des  voies  ferréM  ou  des  garages 
s'embranchant  à  droite  et  à  gauche  sur  les  voies  à  mardiandises  principales. 
Les  voies  de  garage  forment  un  dessin  comparable  à  un  éventail;  le  manche  étant 
représenté  par  le  point  de  jonction  avec  les  lignes  principales.  Dee  32  voies  qui 
appartiennent  en  propre  à  la  station,  6  se  terminent  à  l'extérieur  par  des  heurtoirs, 
et  26  pénètrent  par  paires  dans  le  hangar  à  marchandises  à  travers  treize  ouver- 
tures. Elles  sont  tous  en  relation  directe  avec  la  voie  principale  et  ne  comportent  ni 
plaques  tournantes,  ni  câbles,  ni  cabestans.  Les  wagons  sont  rangés  à  côté  des 
quais  par  les  locomotives  et  l'on  ne  recourt  à  aucune  autre  disposition  ou  force 
quelle  qu'elle  soit.  On  peut  donc  considérer  Somers-Town  comme  une  application 
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parfaite  des  principes  de  mise  en  relation  directe  de  la  halle  à  marchandises  avec 
la  voie  principale. 

A  rintérieur  de  la  halle  se  trouve  le  quai  ordinaire  surélevé  au  niveau  du  plancher 
des  wagons  et  occupant  une  surface  de  6,689  mètres  carrés  (8,000  yards  carrés). 
Comme  forme,  il  ressemble  à  un  immense  peigne  dont  le  dos,  d'une  longueur  de 
237™74  (260  yards),  forme  le  quai  principal  auquel  viennent  s'adosser  les  camions 
pour  le  déchargement,  et  dont  les  dents  sont  constituées  par  des  quais  latéraux  au 
nombre  de  treize,  chaque  espace  entre  deux  dents  étant  occupé  par  deux  voies  de 
garage  pour  wagons  en  relation  directe  avec  les  voies  principales,  ainsi  que  nous 
l'avons  déjà  décrit. 

Les  garages  à  l'intérieur  du  hangar  longent  chacun  un  quai  et  peuvent  contenir 
ensemble  180  wagons. 

Une  voie  charretière  longeant  le  quai  principal  peut  recevoir  à  la  fois  100  camions 
pour  le  déchargement. 

On  voit  que  cette  disposition  permet  de  mettre  en  rapport  direct  100  camions  et 
180  wagons  que  Ton  peut  charger  ou  décharger  en  même  temps.  Chacun  des  100  ca- 
mions peut  contenir  des  marchandises  pour  l'un  ou  l'autre  des  180  wagons  ou  pour 
tous,  et  le  produit  de  100  par  180,  soit  18,000,  représente  donc  le  nombre  des  opé- 
rations qui  peuvent  se  faire  simultanément  sans  double  manutention,  bien  que  dans 
la  pratique  ce  chiffre  ne  soit  jamais  atteint. 

Les  quais  latéraux  sont  désignés  pour  certaines  régions,  de  manière  à  concorder 
autant  que  possible  avec  l'ordre  dans  lequel  les  trains  sont  formés  et  expédiés.  Les 
wagons  qui  stationnent  sur  les  garages  ou  dans  les  places  de  chargement  portent  des 
plaques  indiquant  leurs  destinations  respectives  ;  il  y  a,  de  plus,  à  l'entrée  de  chaque 
quai,  des  poteaux  indicateurs  donnant  le  numéro  du  quai  et  le  nom  de  la  région.  De 
cette  manière,  un  commissionnaire  étranger  au  chemin  de  fer  et  chargé  de  porter 
des  marchandises  venant  du  coté  du  déchargement  ne  devra  connaître  que  le  numéro 
de  la  place  de  chargement  pour  la  trouver  aussi  facilement  qu'une  personne  habituée; 
il  n'y  a  guère  de  classement  à  faire  pour  mettre  les  wagons  dans  l'ordre  qu'ils  doivent 
occuper  dans  les  trains.  En  règle  générale,  ils  sont  placés  dans  les  places  de  char- 
gement dans  le  même  ordre  qu'ils  doivent  occuper  dans  les  trains. 

Le  quai  principal  où  les  camions  sont  déchargés  et  les  quais  latéraux  où  les 
wagons  sont  chargés  sont  également  munis  de  grues  mues  par  la  force  hydraulique 
d'une  puissance  de  1.52  à  2.03  tonnes  (30  quintaux  à  2  tonnes). 

Près  de  l'une  des  extrémités  du  quai  principal,  se  trouve  une  ouverture  con- 
tinuant la  voie  charretière  et  permettant  le  passage  des  charges  complètes  de 
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mefchancKBes  qm  ne  doivent  pas  être  distnbuées,  qui  sont  amenées  directement 
le  long  des  wagons  placés  dans  les  évitements  et  chargées  des  camions  sur  les 
wagons. 

IjC  hangar  a  213"46  (700  pieds)  de  longuear  et  76""20  (3S0  pieds)  de  laideur  au 
centre;  la  laiigeur  ^e -réduit  à  chaque  extrémité  à  l>4"*86^(i80  .pieds)  pour  laisser 
pénétJper  deux  voies 'charretières  qui  servent  à  rentrée  des  véhicules  chargés  et  à  la 
sortie  des  véhicules  vides.  La  hauteur  est  de  l'^i  (âS  pieds);  Téclairage  de  jour  se 
fak  par  un  toit  en  fer  ondulé  en  partie  vitré,  supporté  par  des  longerons  reposant 
sur  les  murs  latéraux  '«t  par  deux  rangées  intermédiaires  de  colonnes  ospacées 
de  10"67  (35  pieds),  de  telle  sorte  que  les  causes  d'obstruction  sont  extraordinaire- 
metit  réduites.  La  nuit,  la  lumière  électrique  remplace  très  convenablement  la 
lumière  du  jour,  les  installations  électriques  étant  établies  avec  le  plus  grand  soin. 

Un  quai  de 'chargement  du  modèle  précédemninent  décrit  se  trouve  è  l'extérieur  du 
hangar  et  est  accessible  aux  camions  et  aux  wagons. 

l»es  bâtiments -de  Somers-Town  présentent  à  tous  les  points  de  vue  un  contraste 
frappant  avec  l6s  ifistallations  anciennes  et  sont  un  des  meilleurs  exeniples  de 
l'application  de  principes  qui  sont  actuellement  admis  et  que  nous:pouvons  récapi- 
tuler ici.  Ces  -instalktions  comportent  :  une  force  motrice  efficace,  convenable  et 
économique,  Un  éclairage -abondant  ha  nuit  comme  le.  jour,  des  cours  couvertes  pour 
les  camions  des  quais  de  chargement  surélevés;  des  communications  directes  entre 
les  voies  pritieipales  et  les  voies  du  hangar,  et  un  -grand  espace  libre  de  tout 
obstacle  pei^meltttnt  de  jifxtaposer  en  même  temps  un  grand  nombre  de  camions  et 
de  v^agons. 

<}uoique  ce  ne  soit  pas  là  une  (^articulaHté  essentielle  de  cette  dic^position,  il 
convient  de  mentionner  que  toute  la  grande  huile,  avec  ses  voies  charretières  et  ses 
voies  ferrées  que  ïious  Venons  de  décrire,  r^ose  -non  pa^  sur  le  sol,  mais  sur  des 
longerons  en  fer  forjgé  portés  sur  des  colonnes  en  fOnte.  Le  rez*de*chau«sée,  qui  est 
au  niveau  desru-es  adjacentes,  forme  une  cour  couverte  ;pré9entant  de  te-place  pour 
600  wagons  et  de 'très  forges  voies  pour  tes  véhicules  des  rues.  Trois  «s^nseuYs 
hydrauliques  y  donnant  «<ftcès  du  ehemin  dcféï^;  ces  anscenseurs,  d'une  i puissance 
de  20  tonnes  chacun,  descendent  les  wagons  du  niveau  de  kt^voiciprinctpale  et  les  y 
élèvent.  On  traite  à  Tètage  inféri^r  ùn.^^and  trafic  4e  pomlnès  4e  Cerre  et  d'autres 
marchandises^  Les  \^ons>8ur  lesquels  ùes<'marchandtses  arrivent  «ont «baisses: par 
la»  force  hydraulique  et  placés  (lai»  les  :ffaiiajg[es  en  attendant  qtie* les  pommes  de 
terre  soient  livrées  aux  occupants  des  magasinsfouïnis:par  )a>Coml[>2lgme  et  établis 
aussi  mi  hivettu  inférieur  eu  de  la  raie.   Gés 'm-anasins,  «admirablement  addptés 
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au  commeree  eti  grots,  sont  loués  «ux  iiégociàTiCiB  en  pômnies  àe  terne  à  «n  {>fix 
déftenniné.  L^ôge  înférfenr  loonlieht  aussi  trois  paires  de  maehines  à  vapeur  avec 
dés  tFèbt^ùlM€fuifehyâraklf<)^kés  èl  deiéc  paires  defnàehtnres  actfoAnani  six  dynamos 
Thon4>9dn-ff0Uirton  pàér  Téoifiirage  dé  eette  Btatîoà  et  (tes  etations  adjaéefAtes  à 
mfcrchandig^  et  à  voyageurs. 

'Quant  au  sj^tème  mM  *  Somers-ToVn  pour  le  déchargement,  la  distribution,  le 
reK^hargement  et  Tèbcpéditâon  des  ma^ehandises,  dés  camions  "CoUedeurs  a^'ec  teufs 
cli^Kiig6s  dé  mairchottdises  à  expédie'r  par  diefnin  de  fer  pénètrent  dans  k  sfkation  du 
céké  ^od  ou  par  Euston  Road  et  arrivent  au  niveafu  supérieur  par  une  )ra1npe 
daciise  (K>.  Les  ornions  passât  sur  \xti  pont  à  bascule  (M)  à  Tîntérieur  du  hangar 
dan%  l'ordre  où  ite  ak*rivent.  il  est  pris  note  du  poids  brut,  de  la  lare  et  du  poids 
net^  du  numéro  du  "cëmion,  du  nom  du  camionneèr  et  4e  Thèure  d'arrivée^  pen- 
dant ces  opérations,  l'aide  camionneur  pr^èente  à  rho^hie  de  service  au  pont  à 
pesefr  les  dédaraliohs  d'expédition  {x^cmsigment  note)  des  marobal^dises  formant  son 
chargement,  rbabftude  étant  de  donneip  nte  déclaration  pour  chaque  expédia 
tion.  Ce  dernier  jette  uta  rapide  fegatd  wit  tes  déclàrationB  pour  s'assurer  de  la 
natuï'e  du  chargement  et  inscrit  un  Aùméfo  «ut  la  première  déclaration  pour 
inrdfffner  l'èmplâfCêiiiènt  du  hangar  oik  il  conviefrtt  de  pteoer  le  camion  pour 
réélire  le  pltife  pos^ble  l-e  ^parcoat^s  sur  les  quais  4of«fu'il  s'agira  dé  distribuer 
leè  matichatidisès  èMne  les  wagons.  Supposons  pat  exemple  que  les  deux  lieaw  du 
chargement  soi^t  en  *efstinati<i^n  vie  stations  d'Écossè  et  le  reste  pour  d'autres^ 
districts;  le  <5àtnion  tecevï*a  l'otite  de  B*«dosser  au  quai  en  face  de  remplacement 
de  cbarge#iewt  poùt  l'Ecosse.  Péhda>ist  qu6  le^mlomfieiir  conduit  te  camion  i  l'em- 
placement désigné,  les  déclarations  d'expédition  sont  successiveméi^t  numérotées 
et  i^atq^e^  dèfs  diffi^énteft  facohs  «n  rappoft  avcfc  ta  coiVk^VabiHté.  Pendant  que 
le  dvatgëmcM  eM  afft^é  ôomi^  ie  quai,  Tuide  ttknicmt^r  a  reffnts  tes  notea- 
enffe  lèfs  f)f)ainft  dU  ^chef  déôharg^t  d%i  qti^i  du  hàAgar.  fin  ^et  endtofts  il  y  a 
d*  oortftiis  d»  «efVice,  m  %\  «me  déckiralfion  fôutttie  pat"  l^xpéditeùr  ou  une  lettre 
de  ^iture  émanant  d\in  fcttfèau  de  WJoeption  m«nti<^hne  plias  d'une  expéditioia  ou 
d'âÀ  lot,  les  tortmts  fdAI  po*T  'ChftqUe  lot  <« A  «Wiltertn  séparé.  Gcs  buH^iiï  «tecom- 
pa^èVit  Vôtigit^  et  ^  tc^  désigWè  aoils  te  tioiV^  d'e)Ltmits  tel«qiu'i1s  sont  «épiés, 
d'à^^rès  déiB  déblatsUioUte  t^iiiafès  se  fappômnt  A  di\^M  eAvots..  €'est  11  un xiétail, 
mMft^n  détail  dé  è^tirèo^^  d^pomwde,  icoVnnMB  ^o*s  l^^pl^eroilfs  p4us  loih; 

l^s^ue  les  dédàl^k^s  mi  léfe  ^xt'Mîts  6o«it  ipté%  te  ^hei  dédia«geurr  indiqué 
l'o^rè  «eè  ^ftiig«fm«nt«  d'aptes  la  n^rt^^  dès  !niâlichandf^«s^  teur  deslinalioii  et 
l'h^tè  de  dépatt  dèb  «rain^^  pui«  il  pA«9e  les  dédai<àlro^s  A  <dles  \^i4rH»tei!irs  du^ 
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déchargement  ou  sous-chefs  qui  dirigent  chacun  trois  ou  quatre  aides.  Sous  la 
><lirection  du  vérificateur,  les  marchandises  sont  déchargées,  pesées  (des  appareils  de 
ipesage  sont  établis  à  des  intervalles  réguliers),  contrôlées  d'après  les  déclarations 
«d'expédition  ;  les  avaries  et  les  différences,  s'il  y  en  a,  sont  notées,  puis  les  marchan- 
•dises  sont  distribuées  par  des  porteurs  au  moyen  de  brouettes  entre  les  wagons  qui 
attendent  munis  de  leurs  étiquettes  le  long  des  quais  latéraux.  Les  porteurs  qui 
enlèvent  la  marchandise  prennent  aussi  la  déclaration  ou  l'extrait  qui  s'y  rapporte 
•et  marchandises  et  déclaration  sont  remises  simultanément  au  chargeur  du  wagon  et 
'Contrôlées  à  nouveau.  Ce  dernier  contrôle  n'est  toutefois  qu'un  contrôle  rapide  fait 
-seulement  en  vue  de  vérifier  les  quantités  et  de  mettre  le  chargeur  à  même  d'indiquer 
-sur  la  déclaration  le  numéro  du  wagon  dans  lequel  les  marchandises  sont  chargées, 
4le  manière  à  pouvoir  faire  des  feuilles  de  route  séparées  (invoices)  pour  chaque  char- 
,gement  de  wagon  et  de  faciliter  ainsi  le  déchargement  des  marchandises  à  l'arrivée 
à  destination.  On  voit  donc  que  toute  l'organisation  repdse  sur  les  déclarations  ou  les 
extraits  séparés.  Sans  cela,  la  déclaration  ne  pourrait  pas  accompagner  le  lot  de 
marchandises  jusqu'au  wagon,  le  chargement  réel  ne  pourrait  être  vérîfié  sans  faire 
-un  relevé  séparé,  ce  qui  serait  non  seulement  long  et  coûteux,  mais  peu  sûr,  ainsi  que 
l'a  prouvé  l'expérience.  Sans  déclarations  séparées  dont  chacune  porte  le  numéro  de 
son  wagon,  il  serait  impossible  aux  commis  taxeurs  de  dresser  une  feuille  de  route 
distincte  pour  chaque  chargement  de  wagon  et,  dernière  considération,  mais  non  la 
moins  importante,  il  est  facile  avec  des  déclarations  séparées  de  vérifier  tous  les 
articles  sur  les  feuilles  de  route,  c'est-à-dire  de  comparer  les  déclarations  d'expédi- 
tion avec  les  feuilles  avaiit  l'expédition,  garantie  des  plus  importantes  que  ne  donne 
aucun  autre  système. 

Mais  revenons-en  aux  marchandises  que  nous  avons  laissées  à  côté  du  wagon.  Le 
-chargeur  ayant  arrimé  les  marchandises  et  porté  le  numéro  du  wagon  sur  la  déclara- 
tion d'expédition,  il  ne  reste  plus  qu'une  opération  à  faire,  porter  la  déclaration  au 
bureau  des  feuilles  de  route  {invoice  office).  Ordinairement,  des  messagers  sont 
.chargés  de  rassembler  ces  bulletins.  Cependant,  à  Somers-Town,  les  déclarations 
sont  envoyées  des  places  de  chargement  au  bureau  des  feuilles  de  route  dans  des 
boules  creuses  élevées  par  un  appareil  simple  jusqu'à  un  chemin  de  fer  suspendu  en 
pente  douce  de  1/100  sur  lequel  la  boule  roule  à  une  vitesse  de  91"'44  (300  pieds) 
par  minute  pour  aller  tomber  dans  un  réceptacle  établi  dans  le  bureau.  Les  boules 
vides  sont  renvoyées  du  bureau  aux  emplacements  de  chargement  par  le  même 
moyen.  Ce  chemin  de  fer  à  boules  est  beaucoup  plus  régulier  et  plus  sûr  que  les 
.messagers,  et  l'économie  de  manutention  compense  largement  les  frais  de  premier 
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établissement  et  d'entretien.  Le  principe  de  celte  disposition  n'est  pas  neuf  :  il  a  été 
adopté  depuis  quelque  temps  déjà  dans  les  grands  magasins  de  détail,  mais  son 
application  au  transport  des  déclarations  dans  les  halles  à  marchandises  du  chemin 
de  fer  était  une  nouveauté  lorsqu'on  l'a  réalisée  l'année  dernière  à  Somers-Tow  et 
elle  a  absolument  réussi. 

Les  dimensions  et  les  installations  de  la  halle  ayant  été  données  en  détail,  nous 
pouvons  ajouter  quelques  mots  de  sa  capacité  de  travail,  surtout  en  ce  qui  concerne 
les  marchandises  diverses,  leur  déchargement,  leur  vérification,  leur  pesage,  leur 
distribution,  leur  rechargement  et  leur  expédition. 

Ces  opérations,  en  cas  de  presse,  peuvent  se  faire  dans  la  halle  à-  raison  de 
iSO  tonnes  anglaises  par  heure.  En  supposant  une  quantité  d'expédition  suffisante 
pour  occuper  la  journée  entière  de  24  heures  et  en  tenant  compte  des  relais  de 
wagons  et  de  personnel,  la  capacité  totale  de  la  halle  peut  être  fixée  à  2,000  tonnes 
par  jour.  Comme  nous  l'avons  déjà  constaté,  le  public  fait  généralement  toutes  ses 
expéditions  de  marchandises  dans  les  dernières  heures  de  l'après-midi,  de  telle  sorte 
que  la  halle  n'est  utilisée  à  sa  capacité  maximum  que  pendant  trois  ou  quatre  heures 
chaque  jour  ouvrable. 

La  méthode  ou  le  système  de  triage,  de  distribution  et  de  chargement  du  trafic  au 
départ  {outward)  à  Somers-Town  ne  doit  pas  être  considéré  comme  universellement 
appliqué  dans  la  Grande-Bretagne.  Dans  d'autres  stations,  on  applique  des  méthodes 
différentes  dont  quelques-unes  sont  identiques  en  principe  et  ne  se  distinguent  de 
celle  que  nous  avons  décrite  que  par  des  détails.  Tous  les  systèmes  suivis  sont 
cependant  bien  nettement  séparés  selon  qu'on  dresse  ou  non  des  feuilles  de  route 
séparées  pour  le  contenu  de  chaque  wagon.  Partout  oii  des  feuilles  séparées  sont 
dressées,  le  contenu  de  chaque  wagon  est  en  général  vérifié  et  inscrit  au  moment  du 
chargement.  Là  où  il  n'y  a  pas  de  feuilles  séparées,  mais  où  toutes  les  inscriptions 
pour  une  même  destination  sont  portées  sans  distinction  sur  une  seule  feuille,  le 
chargement  n'est  pas  vérifié.  Avec  les  feuilles  séparées,  les  marchandises  expédiées 
sans  qu'elles  soient  entrées  dans  les  écritures  (unentered)  ou  sans  feuilles  de  route,  et 
les  marchandises  perdues  ou  dévoyées  sont  réduites  au  minimum,  parce  que  chaque 
paquet  est  vérifié  de  point  en  point  et  que  le  numéro  du  wagon  dans  lequel  les  mar- 
chandises sont  réellement  chargées  est  inscrit  sur  la  déclaration  d'expédition  au 
moment  du  chargement.  Là  où  il  n'y  a  pas  de  feuilles  de  route  séparées,  les 
marchandises  sont  vérifiées  au  sortir  des  camions,  les  déclarations  sont  envoyées 
directement  au  bureau  des  feuilles  de  route  et  les  marchandises  aux  emplacements 
de  chargement,  où  elles  sont  supposées  remises  dans  les  wagons  auxquels  elles  soLt 
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destinée?,  mais  il  n'y  a  pas  de  vérification  et  les  inexactitudes  sont  nombreuses  et 
ditticiles  à  découvrir  et  à  redresser. 

La  base  de  la  formation  de  feuilles  séparées  ou  de  la  vérification  de  chargement 
{check-loading]  est  rétablissement  de  déclarations  oU'  d'extraits  séparés  pour  chaque 
lot  de  marchandises.  Dans  quelques  stations,  les  marchandises  sont  vérifiées  à  la 
sortie  des  camions  et  envoyées  aux  emplacements  ou  aux  quais  de  chargement 
avant  que  l'extrait  soit  fait.  Les  extraits  sont  alors  envoyés  aux  emplacements  de 
chargement  après  les  marchandises,  et  c'est  là  que  se  font  d'un  coup  le  pesage,  la 
vérification  et  le  chargement.  11  y  a  à  cela  avantage  lorsque  le  hangar  n'offre  pas 
aux  wagons  une  place  suffisante  pour  les  besoins  du  trafic,  parce  que  les  marchan- 
dises doivent  être  déposées  sur  le  quai  et  attendre  que  de  nouveaux  wagons  aient 
été  amenés  sur  la  même  voie,  les  expéditions  de  chaque  district  ou  de  chaque  train 
étant  prises  tour  à  tour.  Cette  méthode  est  adoptée  même  dans  quelques  stations  où 
il  y  a  suffisamment  de  place  pour  les  wagons;  mais  que  le  pesage  des  marchandises 
ait  lieu  lors  du  chargement  du  camion  ou  lors  du  chargement  dans  le  wagon,  ce 
n'est  là  qu'un  point  de  détail.  On  peut,  dans  les  deux  cas,  réaliser  la  vérification  de 
chargement  et  dresser  des  feuilles  de  route  séparées. 

l.'ne  autre  modificjition  du  système  de  la  vérification  de  chargement  est  désignée 
sous  le  nom  «  d'embarquement  sur  le  quai  »  {shippbig  from  the  bank).  Dans  ce 
système,  les  marchandises  sont  vérifiées  à  la  sortie  des  camions  et,  quand  les  décla- 
rai ions  contiennent  des  articles  pour  plus  d'un  emplacement  de  chargement,  le 
vérificateur  lui-même  dresse  un  extrait  rapide  de  la  déclaration  qui  accompagne  les 
marchandises.  A  l'arrivée  à  l'emplacement  de  chargement,  le  vérificateur  ou  embar- 
queur  (ripper),  comme  on  l'appelle  plus  généralement,  dresse  les  feuilles  de  route 
des  marchandises  d'après  les  détails  qui  lui  sont  dictés,  en  suivant  les  indications 
des  déclarations  rapides  ou  les  étiquettes  portées  sur  les  marchandises.  L'embar- 
queur  indique  sur  les  feuilles  de  route  le  nom  et  l'adresse  du  destinataire,  le 
nombre  et  la  nature  des  colis,  les  marques  et  le  poids.  La  feuille  est  alors  trans- 
mise au  bureau  des  feuilles  de  route,  où  les  articles  sont  collationnés  avec  les  décla- 
rations originales  et  les  taxes  calculées  et  inscrites  par  les  commis.  Cette  méthode 
atteint  les  résultats  principaux  de  la  vérification,  de  chargement  et  des  feuilles  de 
route  séparées  pour  chaque  chargement  de  wagon  et  elle  fonctionne  d'une  façon 
satisfaisante  dans  quelques  stations  où  l'espace  réservé  au  stationnement  des  wagons 
dans  les  emplacements  de  chargement  et  la  quantité  des  expéditions  que  l'on  peut 
faire  sont  également  limités,  mais  elle  ne  convient  pas  pour  les  grandes  stations. 

Nos  .observations  sur  la  vérification  de  chargement  et  sur  les  feuilles  de  route 
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séparées  paraîtront  peut-être  avoir  pris  un  développement  exagéré,  mais  l'impor»- 
tance  de  cette  question  sera  mieux  appréciée  lorsque  nous  nous  occuperons  du 
déchargement  et  de  la  remise  des  marchandises.  Pour  le  moment,  nous  nous  borne- 
rons à  dire  qu';ine  station  dans  laquelle  on  ne  vérifie  pas  le  chargement  s'expose  à 
des  inexactitudes  et  à  des  pertes  qui,  en  fin  de  compte,  sont  aussi  coûteuses  que 
peut  l'être  la  vérification  du  chargement,  et  qu'elle  cause  des  difficultés  sans  fin 
aux  stations  de  destination  des  marchandises. 

Dans  ses  grandes  lignes,  le  travail  de  réception  des  marchandises  amenées  par 
rail  et  de  leur  remise  au  public  ressemble  beaucoup  au  travail  de  réception  des 
marchandises  apportées  par  le  public  et  de  leur  expédition  par  rail  tel  que  nous 
l'avons  décrit.  La  seconde  opération  n'est  que  l'inverse  de  la  première. 

Dans  le  travail  d'ex])édition,  le  problème  à  résoudre  consiste  à  trouver  la  meil- 
leure méthode  pour  faire  passer  les  marchandises  des  camions  dans  les  wagons. 

Dans  le  travail  de  réception^  il  s'agit  de  faire  passer  les  marchandises  des  wagons 
dans  les  camions.  Chaque  étape  de  l'une  de  ces  opérations  a  une  partie  correspon- 
dante dans  l'autre  et  peut  lui  être  utilement  comparée  de  cette  manière.  Ainsi  : 


Expédition, 

1.  —  Les  camions  avec  chargement  pour 
une  seule  destination  sont  dirigés  sur  un 
emplacement  de  chargement  où  ils  peuvent 
être  placés  le  long  d*un  wagon. 

2.  —  Les  chargements  mélangés   dans 
les  camions  sont  déchargés  sur  des  quais, 
le  long  desquels  se  trouvent  des  wagons 
prêts  à  partir  pour  les  différentes  destina-  . 
lions. 


Réception, 

i.  —  Les  wagons  avec  chargement  pour 
un  seul  destinataire  sont  dirigés  sur  une 
voie  de  garage,  le  long  de  laquelle  un 
camion  peut  être  amené. 

2.  —  Les  chargements  mélangés  dans 
les  wagons  du  chemin  de  fer  sont  déchar- 
gés sur  des  quais,  le  long  desquels  atten- 
dent des  camions  pour  les  différents  quar- 
tiers de  la  ville. 


11  s'ensuit  naturellement  que,  partout  où  le  trafic  à  l'arrivée  et  le  trafic  au  départ 
d'une  station  ont  le  môme  caractère  général,  une  gare,  une  halle  et  des  dispositions 
convenant  pour  l'un  conviendront  également  pour  l'autre. 

En  Angleterre,  la  station  expéditrice  doit  taxer  le  transport,  c'est-à-dire  déter- 
miner les  frais  pour  les  marchandises  transportées  par  chemin  de  fer  et  doit  fournir 
à  la  station  de  destination  une  feuille  de  route  indiquant  le  destinataire  de  chaque 
lot  de  marchandises,  avec  la  quantité,  la  description  et  les  marques  de  celles-ci 
ainsi  que  les  poids  et  les  taxes.  Au  moment  de  leur  déchargement  des  wagons,  les 
marchandises  doivent  être  vérifiées  au  moyen  de  la  feuille  de  route.  Pour  les  mar- 
chandises marquées,  c'est-à-dire  ne  portant  pas  une  étiquette  apposée  par  l'cxpé- 
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diteur,  avec  le  nom  et  l'adresse  du  destinataire,  la  station  de  destination  ne  dispose 
que  de  la  feuille  de  route  pour  s'assurer  du  nom  du  destinataire.  La  feuille  indique 
aussi  si  les  frais  sont  payés  ou  non  et,  dans  la  négative,  le  montant  à  percevoir  da 
destinataire.  11  est  donc  évident  qu'une  station  de  destination  doit  être  mise  en 
possession  des  feuilles  de  route  avant  de  pouvoir  disposer  des  marchandises  comme 
à  l'ordinaire.  Il  est  très  avantageux  que  les  feuilles  arrivent  un  peu  avant  les  mar- 
chandises, parce  qu'elles  constituent  alors  un  préavis  d'arrivée,  et  permettent  aux 
destinataires  de  prendre  des  dispositions  pour  les  remises  urgentes  et  aussi  de 
préparer  des  hommes  et  des  chevaux  dans  la  mesure  du  travail  à  faire.  C'est  pour 
cette  raison  que  l'on  adopte  toujours  la  méthode  la  plus  rapide  possible  pour  la 
transmission  de  feuilles  de  route.  On  utilise  parfois  pour  cela  les  trains  de  voya- 
geurs de  la  Compagnie  expéditrice  elle-même,  mais  on  envoie  aussi  les  feuilles 
par  la  poste  ou  comme  petits  paquets,  par  les  trains  de  voyageurs  d'une  autre 
Compagnie  partout  où  une  transmission  plus  rapide  peut  être  effectuée  par  ces 
moyens. 

On  ne  saurait  attacher  trop  d'importance  à  la  feuille  de  route;  après  lavoir 
démontré  à  suffisance,  revenons-en  aux  dispositions  prises  pour  l'expédition  des 
marchandises  dans  la  station  de  Somers-Town,  que  nous  avons  décrite  en  insistant 
beaucoup  sur  l'établissement  d'une  feuille  séparée  pour  le  contenu  de  chaque  wagon. 
Supposons  que  douze  wagons  de  marchandises  diverses  arrivant  de  Manchester 
soient  placés  dans  une  halle  à  Londres  pour  être  remis  à  des  destinataires  de  cette 
ville.  Avec  des  feuilles  séparées  pour  chaque  wagon,  douze  vérificateurs  différents, 
ayant  chacun  une  brigade  d'aides,  peuvent  décharger  en  même  temps  les  douze 
wagons  et  distribuer  les  marchandises  entre  les  emplacements  des  divers  quartiers 
de  Londres  ;  avec  un  nombre  d'hommes  suffisant,  les  chargements  d'un  nombre 
quelconque  de  wagons  peuvent  être  distribués  dans  le  même  temps  que  celui  qui 
serait  exigé  pour  un  seul  chargement.  Si  cependant  les  feuilles  pour  les  douze 
wagons  ne  sont  pas  séparées,  mais  mélangées  sans  aucune  distinction,  il  faudra 
inévitablement  adopter  l'un  ou  l'autre  de  ces  deux  systèmes  :  ou  bien  un  vérificateur 
s'occupera  de  tous  les  chargements,  ou  bien  d'autres  vérificateurs  qui  l'aideront 
devront  traiter  ces  marchandises  comme  non  inscrites  ou  sans  feuille  de  route  et 
faire  un  relevé  séparé  à  coUationner  ensuite  avec  les  feuilles.  Dans  le  cas  de  mar- 
chandises sans  adresse  complète,  ces  marchandises  ne  pourront  être  distribuées  pour 
la  remise  à  domicile  que  lorsque  chaque  aide  vérificateur  aura  recherché  dans  toutes 
les  feuilles  les  articles  spéciaux  dont  il  a  besoin. 

Nous  avons  très  longuement  insisté  sur  les  feuilles  de  route  séparées  pour  chaque 
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wagon  parce  que,  comme  nous  l'avons  dit,  ce  n'est  pas  là  la  méthode  généralement 
suivie  ;  et  pourtant,  de  Taveu  de  tout  homme  pratique,  elle  est  la  base  d'un  bon 
travail  et  le  défaut  de  feuilles  séparées  est  la  source  de  plus  de  retards,  d'er- 
.  reurs  et  d'ennuis  inutiles  que  toutes  les  autres  causes  combinées.  La  dépense 
qui  résulte  de  la  confection  des  extraits  des  déclarations  ou  des  lettres  de  voiture 
aux  stations  d'expédition  est  l'objection  la  plus  fréquente,  mais  elle  est  uniquement 
apparente.  Si  cet  usage  devenait  universel,  les  dépenses  imposées  aux  stations  expé- 
ditrices seraient  compensées  par  les  économies  réalisées  aux  stations  de  réception 
et  il  y  aurait  indirectement  grand  profit  pour  tous. 

Une  mesure  plus  généralement  adoptée,  c'est  d'indiquer  la  nature  du  contenu  du 
wagon  sur  son  étiquette.  Les  grains,  les  bières,  les  pommes  de  terre,  etc.,  en  charges 
complètes,  lorsque  l'indication  du  chargement  est  portée  sur  l'étiquette,  sont  beau- 
coup plus  facilement  distribués  ou  mis  en  place  à  leur  arrivée  à  destination.  De 
même,  les  viandes,  les  fruits,  les  légumes  et  les  autres  transports  urgents  peuvent 
être  facilement  distingués  et  être  traités  les  premiers.  Il  y  a  encore  bien  d'autres 
étiquettes  spéciales  pouvant  répondre  aux  besoins  de  stations  particulières. 

Pour  le  chargement  des  marchandises  à  remettre  à  domicile,  il  y  a  deux  méthodes 
en  usage.  La  premièreet  la  moins  usitée  consiste  à  faire  des  bulletins  ou  des  extraits 
séparés  d'après  les  feuilles  de  route  pour  chaque  envoi  ou  lot  de  marchandises 
séparé,  de  classer  les  bulletins  d'après  les  quartiers  de  la  ville  inscrits  sur  les  em- 
placements entre  lesquels  les  marchandises  sont  distribuées,  de  faire  les  charge- 
ments avec  l'aide  de  ces  bulletins,  d'établir  alors  des  feuilles  de  remise  d'après  ces 
bulletins  et,  enfin,  de  collationner  les  divers  articles  des  feuilles  de  route  avec  les 
feuilles  de  remise  du  camionneur  d'après  des  copies  de  ces  feuilles  obtenues  à  la 
presse  à  copier.  La  seconde  méthode,  la  plus  usitée,  consiste  à  choisir  les  charge- 
ments selon  les  quartiers  d'après  les  feuilles  de  route,  de  les  porter  directement 
sur  les  feuilles  du  camionneur  et  de  faire  correspondre  les  chargements  avec  ces 
dernières  feuilles. 

On  voit  que,  dans  le  premier  système,  le  chargement  est  choisi  par  le  chargeur  de 
la  remise  à  domicile  parmi  les  marchandises  elles-mômes  à  l'aide  des  bulletins  de 
remise,  tandis  que  dans  le  second,  le  chargement  est  choisi  par  les  commis  chargés 
de  l'inscription  et  le  chargeur  doit  trouver  les  marchandises  correspondant  aux 
indications  portées. 

Ces  deux  systèmes  présentent  tous  deux  des  avantages  et  des  inconvénients.  Pour 
les  charges  complètes,  il  n'y  a  de  difiicultés  avec  aucun  des  deux.  Pour  charger 
d'après  les  bulletins,  il  faut  proportionnellement  plus  de  commis  que  pour  charger 
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d'après  les  feuilles,  mais  le  premier  système  économise  évidemment  un  temps  con- 
sidérable qui  est  perdu  dans  le  second  par  le  camionneur  et  les  chevaux.  Nous  ne 
nous  prononçons  ni  pour  l'un  ni  pour  l'autre,  parce  que  tout  dépend  en  quelque 
sorte  de  l'habileté  et  de  l'expérience  des  hommes  et  des  commis.  Le  chargement 
d'après  les  bulletins  est  le  système  courant  à  Birmingham  et  le  chargement  d'après 
les  feuilles  est  généralement  appliqué  à  Londres. 

Supposons  maintenant  qu'un  train  amène  dans  une  station  des  marchandises  à 
remettre  à  domicile  et  que  les  wagons  aient  été  mis  en  position  pour  le  décharge- 
ment. Des  hommes  désignés  enlèvent  et  plient  les  bâches.  Des  vérificateurs,  munis 
des  feuilles  de  route  des  chargements,  chargent  des  porteurs  de  distribuer  les  mar- 
chandises entre  les  différents  quartiers  indiqués  sur  les  quais  du  hangar  ;  et  des 
chargeurs  pour  la  remise  à  domicile  chargent  les  marchandises  dans  des  camions, 
en  se  guidant  soit  d'après  les  bulletins,  soit  d'après  les  feuilles  du  camionneur.  Les 
charges  régulières  pour  un  même  quartier  sont,  en  règle  générale,  données  chaque 
jour  au  même  camionneur  et  des  chargements  extraordinaires  ou  spéciaux  sont 
distribués  par  le  chef  du  camionnage  à  d'autres  camionneurs.  Chaque  chargement  est 
pesé,  l'heure  du  départ  de  la  station  est  notée  et  il  ne  reste  plus  qu'à  effectuer  la 
remise  aux  destinataires» 

Je  me  suis  occupé  jusqu'à  présent  des  marchandises  à  remettre  immédiatement 
soit  par  les  camionneurs  des  Compagnies,  soit  par  les  camions  des  destinataires  ou 
des  expéditeurs;  mais  il  faut  considérer  aussi  le  trafic  en  consigne,  qui  comprend 
généralement  les  transports  pondéreux  par  charges  complètes  et  doit  attendre  le  bon 
plaisir  du  destinataire.  Les  transports  pondéreux  en  vrac  restent  dans  leurs  wagons 
et  sont  remisés  dans  des  garages  convenables  jusqu'à  ce  que  les  destinataires,  qui 
sont  dûment  avisés  de  leur  arrivée,  viennent  les  enlever;  mais  les  autres  transports, 
tels  que  Jes  grains  en  sac,  les  laines  et  les  cotons  en  balles,  et  les  marchandises 
diverses  sont  souvent  emmagasinés  par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer.  Les 
hangars  d'arrivée  modernes,  ainsi  qu'il  a  été  montré  plus  haut,  ont  généralement, 
au-dessus  du  niveau  des  rails,  un  ou  plusieurs  étages  munis  de  trappes  et  d'élévateurs 
hydrauliques  placés  directement  au-dessus  des  wagons  qui  stationnent  dans  les 
garages  à  l'intérieur  de  la  halle.  Le  montage,  l'emmagasinage  de  toutes  les  marchan- 
dises ainsi  traitées,  la  conservation  en  magasins  et  la  remise  ultérieure  au  proprié- 
taire ne  diffèrent  à  aucun  point  de  vue  des  opérations  analogues  effectuées  dans  un 
magasin  ordinaire  et  il  n'est  par  conséquent  pas  nécessaire  d'en  faire  une  description 
spéciale. 
Les  figures  6,  7,  8  et  9  représentent  la  station  de  Lawley  street,  à  Birmingham. 
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Nous  avons  là  un  bon  exemple  de  la  balle  à  marcbandises  avec  magasin  pour 
localités  importantes  de  la  province,  qui  peut  d'ailleurs  se  présenter  avec  dos  diffé- 
rences de  détail  suivant  les  besoins  du  trafic  local.  Par  exemple,  le  principal  com- 
merce de  Birmingham  est  la  quincaillerie;  celui  de  Leicester,  la  cordonnerie  et  la 
bonneterie;  celui  de  Nottingham,  la  dentelle  et  la  bonneterie;  celui  de  Shefficld,  la 
coutellerie  et  les  fers  et  les  aciers  manufacturés;  celui  de  Leeds,  les  machines  et  les 
articles  de  laine;  celui  de  Bradford,  les  laines  et  les  articles  de  laine,  etc. 
Le  mode  d'opérer  peut  se  modifier  légtM'cment,  mais  les  grandes  lignes  sont 
les  mêmes,  et  ce  qui  s'applique  à  une  Compagnie  de  chemins  de  fer  s'applique 
également  à  toutes  les  autres.  Pour  répondre  aux  nécessités  du  trafic  croissant 
dans  la  métropole  du  Centre,  ainsi  que  Birmingham  a  très  justement  été  appelé,  on 
y  a  créé,  dans  ces  deux  dernières  années,  Tune  des  halles  à  marchandises  les  plus 
considérables  du  pays.  Comme  dans  toutes  les  autres  halles  nouvelles,  nous  y  trou- 
vons les  appareils  les  plus  modernes  pour  les  installations  hydrauliques,  l'éclairage 
électrique,  les  grues,  etc. 

Le  bâtiment,  comprenant  un  rez-de-chaussée  et  deux  étages,  occupe  une  surface 
de  106'"68  sur  So'^Si  (350  pieds  sur  280  pieds).  L'énormité  de  cette  surface  n'est  pas 
aussi  frappante  au  rez-de-chaussée  et  au  premier  étage  qu'au  second.  A  ce  niveau,  le 
regard  étant  arrêté  par  moins  d'obstacles,  peut  s'étendre  sur  une  étendue  de  plan- 
cher qui,  employée  comme  grenier,  permettrait  à  une  ville  populeuse  de  soutenir  un 
siège  prolongé. 

On  verra,  d'après  les  croquis,  qu'en  arrivant  à  la  halle  par  la  cour  aux  marchan- 
dises, les  quais,  voies  charretières  et  voies  ferrées  sont  disposés  dans  l'ordre  suivant, 
en  commençant  par  la  droite  :  voie  charretière  (cartroad),  quai  n**  1,  trois  voies 
ferrées  ;  quai  n'*  2,  voie  charretière,  trois  voies  ferrées  ;  quai  n°  3,  voie  charretière, 
trois  voies  ferrées;  quai  n"*  4,  voie  charretière.  Chacune  de  ces  voies  peut  recevoir 
16  wagons,  soit  au  total  i  ii  wagons  à  l'intérieur  du  hangar.  Deux  transbor- 
deurs et  les  cabestans  nécessaires  sont  établis  pour  chaque  groupe  de  trois 
voies;  les  wagons  peuvent  donc  être  amenés  de  la  voie  centrale  sur  les  voies 
longeant  les  quais  ou  sur  les  voies  extérieures  bordées  par  les  voies  charretières.  Sur 
les  quais  se  trouvent  seize  grues,  dont  quinz3  ont  chacune  une  puissance  de 
1,270  kilogrammes  (25  quintaux)  et  la  seizième  de  2  tonnes.  La  grue  la  plus  puis- 
sante qui  se  rencontre  dans  quelques  stations  peut  élever  3  tonnes.  Comme  nous 
l'avons  déjà  indiqué,  la  flèche  de  la  grue  est  en  tout  cas  suffisante  pour  permettre  dé 
faire  passer  d'un  coup  les  marchandises  des  camions  dans  les  wagons  par-dessus  les 
quais  ou  vice  versa.  Il  y  a  aussi,  sur  chaque  quai,  cinq  appareils  de  pesage  de  i  tonne. 


Digitized  by 


Google 


largeur 


de 


.Wôl-* 


fvg- 


Digitized  by 


Googk^— 


X 
35 


F*re>niet-  étage. 


Srconi  étage. 


Digitized  by 


Google 


36 


Digitized  by 


Google 


37 


Digitized  by 


Google 


38 

Quant  au  mode  de  manutention,  les  différents  quais  reçoivent  les  affectations 
suivantes  : 

N®  1.  —  Chargement  du  trafic  général  au  départ  seulement. 

N*>  2.  —  Trafic  général  au  départ  et  transbordement  des  marchandises. 

N*  3.  —  Trafic  à  l'arrivée  pendant  le  jour,  et  trafic  au  départ  vers  Leeds,  Liver- 
pool,  Manchester  et  Bradford,  pendant  la  nuit. 

N'  4.  —  Trafic  à  l'arrivée  pendant  le  jour  et  pendant  la  nuit,  chargement  des 
marchandises  vers  Londres. 

Quand  les  camions  arrivent  à  la  station  avec  les  marchandises  recueillies  dans  la 
ville,  les  déclarations  d'expédition  sont  remises  par  les  camionneurs  et  transmises 
pour  examen  au  bureau  d'embarquement,  où  des  extraits  en  sont  dressés  pour  chaque 
article,  comme  nous  l'avons  indiqué  plus  haut  à  propos  de  Somers-Town.  Lorsqu'il 
y  a  plusieurs  charges  venant  d'une  même  station,  l'établissement  de  feuilles  de 
route  séparées  pour  chaque  wagon  facilite  l'ensemble  des  opérations  de  chargement, 

Lorsqu'un  camion  amène  des  marchandises  pour  Londres,  il  se  rend  au 
quai  n*»  4,  où  les  envois  ayant  cette  destination  sont  déchargés,  pesés  et  chargés 
directement  dans  les  wagons.  Les  camions  vont  ensuite  au  quai  n*»  3,  où  ils  déchar- 
gent les  marchandises  pour  Leeds,  Liverpool,  Manchester  et  Bradford,  puis  on  les 
retourne  et  on  les  adosse  au  quai  n**  d ,  où  les  autres  expéditions  sont  déchargées 
et  distribuées  entre  les  différents  emplacements  de  chargement.  Les  équipes  qui 
reçoivent  les  marchandises  des  camions  comportent  un  vérificateur  et  deux 
porteurs.  Le  vérificateur  contrôle  les  articles  sortant  des  camions  et  indique  aux 
porteurs  sur  quelle  balance  ils  doivent  être  pesés;  puis,  il  transmet  le  bulletin 
d'expédition  au  peseur  vérificateur,  qui  indique  aux  porteurs  à  quel  wagon  ils 
doivent  transporter  les  marchandises  par  brouette. 

En  ce  qui  concerne  le  trafic  à  l'arrivée,  les  feuilles  de  route  sont  reçues  soit  par  la 
poste,  soit  par  les  trains  de  voyageurs,  ou  jointes  au  wagon,  suivant  que  l'une  ou 
l'autre  méthode  est  plus  ou  moins  convenable,  et  elles  sont  remises  au  bureau  pour 
inscription  et  vérification.  Un  bulletin  de  remise  est  alors  dressé  pour  chaque 
article  et  donné  au  chargeur  sur  camions  qui  classe  les  bulletins  d'après  les  diffé- 
rents quartiers.  Comme  le  vérificateur  au  déchargement  connaît  à  fond  la  topo- 
graphie de  la  ville,  il  indique  aux  porteurs  la  manière  dont  les  marchandises 
doivent  être  réparties  sur  les  emplacements  des  différents  quartiers  et,  enfin,  des 
chargeurs  spéciaux  chargent  les  articles  sur  les  camions  en  dressant  une  lettre  de 
voiture  pour  chaque  lot.  Quand  une  charge  est  complète,  les  lettres  de  voiture  sont 
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envoyées  au  bureau  et  Ton  dresse  une  feuille  de  remise,  sur  laquelle  le  camionneur 
fera  émarger  les  destinataires.  La  plupart  des  camions  sont  chargés  et  prêts  à  partir 
lorsque  les  camionneurs  amènent  leurs  chevaux  des  écuries,  de  manière  que  le  délai 
pour  le  chargement  est  réduit  au  minimum  et  que  les  chevaux  ne  doivent  pas 
attendre  inutilement. 

Le  transbordement  du  hangar  dans  les  camions  est  fait  par  des  brigades  com- 
posées, dans  chaque  cas,  d'un  vérificateur,  d'un  crieur  et  de  deux  porteurs.  On 
emploie  pour  les  camions  des  chargeurs,  chaque  brigade  comprenant  un  chargeur 
et  un  porteur  avec  un  chef  pour  reviser  et  classer  les  bulletins,  ainsi  que  nous 
l'avons  déjà  indiqué.  Tous  les  agents,  sauf  les  camionneurs,  font  alternativement 
le  service  de  jour  et  le  service  de  nuit  sous  la  surveillance  d'un  même  chef.  Le 
reste  du  trafic  se  composant  de  charges  complètes  de  marchandises  au  départ  et  à 
l'arrivée,  légumes,  grains,  etc.,  est  traité  sur  les  lignes  longeant  les  deux  voies 
charretières  au  centre  du  hangar.  On  a  prévu  l'extension  des  voies  charretières,  des 
quais,  des  voies  ferrées  et  des  installations  par  la  création  d'un  auvent  couvert  à 
l'extrémité  sud  du  hangar  actuel,  qui,  lorsqu'il  sera  terminé,  doublera  la  surface 
actuellement  utilisable  pour  la  manutention  du  trafic. 

Le  premier  et  le  second  étage  se  composent  de  salles  spacieuses,  comme  on  pourra 
s'en  rendre  compte  en  consultant  les  figures.  Le  premier  est  utilisé  pour 
l'emmagasinage  des  marchandises  ordinaires  et  le  second  pour  l'emmagasinage 
des  grains.  Pour  faciliter  la  manutention  rapide  et  économique  de  ce  trafic, 
les  installations  suivantes  ont  été  établies  pour  la  montée  et  la  descente  :  A  l'étage 
supérieur  et  au  premier  étage,  il  y  a  de  grandes  ouvertures  appelées  «  trous  de 
puits  »  {well-holes},  qui  servent  à  donner  de  la  lumière  et,  au-dessus  de  l'ouverture 
supérieure,  se  trouve  une  grue  mobile  pour  descendre  ou  élever  les  grains  de  ou  vers 
le  garage  n^  4,  situé  en  dessous.  Au-dessus  du  même  trou  est  fixée  une  grue  mobile 
au  premier  étage,  où  l'on  conserve  les  marchandises  en  dépôt,  de  telle  sorte  que  le 
personnel  des  deux  étages  peut  faire  la  manutention  des  marchandises  en  même 
temps,  ce  qui  est  un  grand  avantage.  Il  y  a  encore  les  treuils  hydrauliques  roulants 
ou  ce  jiggers  »  {^)  et  l'ascenseur  (cage  hoist)  suivants  : 

Un  jiggcr  pour  élever  du  quai  n<*  1  aux  deux  étages. 
Deux  jiggers       —        de  la  voie  n°  3. 

(')  Cet  appai'cil  sert  à  élever  et  à  descendre  les  charges  sans  que  celles-ci  soient  placées  dans 
une.  cage,  la  chaîne  qu'il  actionne  étant  attachée  directement  à  la  marchandise.  Il  n'est  pas  muni 
d'une  flèche  tournante,  mais  peut  être  construit  de  manière  à  pouvoir  déplacer  la  charge  horizon- 
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Un  jigger  pour  élever  de  la  voie  charreliùre  n-  3. 

l'n      —  —        (lu  quai  n''  i  au  premier  otage  seulement. 

Un      —  —        du  quai  n<*  2. 

Vn      —  —        de  la  voie  charretière  n^  3. 

Un      —  —        du  quai  n°  3. 

Un      —  —        du  quai  n"  4. 

Un  ascenseur  pour  élever  du  quai  n**  4. 

Il  y  a  aussi  quatre  «  jiggers  »  extérieurs  (deux  de  chaque  côté  du  hangar)  pour  la 
descente  des  marchandises  el  des  grains  des  deux  étages  dans  des  véhicules  routiers. 
La  puissance  des  grues  mobiles  et  des  «  jiggers  »  est  de  7G2  kilogrammes  (lo  quin- 
taux), et  la  cage-élévateur  peut  élever  1,524  kilogrammes  (30  quintaux).  Il  y  a  aussi 
deux  ouvertures  ou  a  trous  de  puits  »  pour  donner  de  la  lumière  au-dessus  des 
voies  n***  3  et  7.  Outre  ces  installations,  il  y  a  six  glissoires  ou  plans  inclinés 
pour  descendre  directement  les  grains  en  sacs  de  l'étage  supérieur  dans  les  camions 
placés  dans  les  voies  charretières  n***  1,  2,  3  et  4.  Chaque  glissoire  est  pourvue  d'un 
timbre  électrique  et  d'un  porte-voix.  Il  y  a  aussi  vingt-trois  grands  coffres  où  l'on 
jette  et  Ion  mélange  les  grains  en  vrac.  Un  autre  point  important  à  noter,  c'est  qu'à 
cet  étage,  les  espaces  entre  les  colonnes  sont  numérotés  sur  les  poutrelles  au-dessus, 
et  quand  le  grain  est  déchargé,  le  numéro  de  l'emplacement  est  porté  dans  le  livre 
de  magasin;  on  peut  donc,  lorsqu'il  est  nécessaire,  retrouver  sans  difficulté  les  expé- 
ditions. Il  est  visible  que,  lorsqu'on  dispose  de  ces  grandes  surfaces,  les  marchan- 
dises peuvent  être  emmagasinées  d'une  manière  très  compacte  et  de  façon  qu'il  soit 
facile  d'y  atteindre  lorsqu'arrivc  Tordre  d'en  disposer.  L'appareil  élévateur  placé 
au-dessus  de  chaque  quai,  voie  charretière  ou  voie  ferrée,  donne  toute  facilité  pour 
l'expédition  ou  la  remise  rapide  des  marchandises. 

Ces  magasins  peuvent  être  rangés  parmi  les  plus  beaux  du  royaume. 

Pour  diminuer  le  danger  d'incendie,  il  y  a  dans  tout  le  bâtiment  des  bouches  d'eau 
et  des  seaux  à  incendie. 

Le  rez-de-chaussée  de  ce  hangar  est  éclairé  la  nuit  par  62  lampes  électriques;  i! 
est  pourvu  aussi  de  134  lampes  à  gaz  d'un  modèle  récent  qui  peuvent  être  utilisées 
si  le  courant  électrique  venait  à  faire  défaut.  Les  étages  supérieurs  sont  éclairés 
uniquement  par  425  becs  à  gaz. 

talcroent.  Il  se  compose  ordinairement  d'une  chaîne  à  crochet  s'enroulant  sur  des  poulies  sus- 
pendues, la  force  étant  fournie  par  un  cylindre  hydraulique  faisant  partie  de  lensemble.  Le 
mouvement  est  commandé  au  moyen  d'une  petite  chaîne  ou  d'une  tringle  reliée  à  la  valve  qui 
règle  l'admission  de  l'eau  dans  le  cylindre. 
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Quant  aux  emballages  à  renvoyer  à  vide,  comme  il  s'agit  là  d'une  branche  du  ser- 
vice toute  spéciale,  on  y  a  affecté  des  quais  couverts  spéciaux  de  façon  à  ne  pas 
entraver  le  service  des  marchandises  ordinaires  et  des  grains. 

Les  charges  complètes  de  marchandises  lourdes  et  encombrantes  et  les  marchan- 
dises qui  ne  doivent  pas  être  à  couvert  sont  manutentionnées  dans  des  garages  spé- 
ciaux accessibles  par  des  voies  charretières.  Un  grand  espace  est  réservé  dans  la  gare 
à  marchandises  pour  Temmagasinage  du  charbon,  des  bois  de  charpente,  des 
pierres,  etc.  11  y  a  aussi  un  large  quai  (dock)  surélevé  pour  le  déchargement  des 
tonneaux,  etc.,  et  le  chargement  des  meubles  dans  les  tapissières  et  des  transports 
de  même  nature. 

Des  dispositions  spéciales  doivent  être  prises  pour  les  marchandises  sujettes  à 
s'avarier  promptement  ou  périssables,  telles  que  les  fruits,  légumes,  etc.  Ces  mar- 
chandises sont  généralement  déchargées  directement  du  wagon  dans  les  camions 
sans  passer  par  le  hangar.  Elles  sont  amenées  sur  une  voie  le  long  de  laquelle  un 
grand  nombre  de  camions  peuvent  stationner,  quelques-uns  par  deux  de  front, 
et  peuvent  être  chargés  en  même  temps.  Le  nombre  d'hommes  employés  à  ces  opé- 
rations varie  suivant  les  besoins,  le  poids  et  la  qualité  des  marchandises,  dont  avis 
est  donné  télégraphiquement  par  les  stations  d'expédition.  II  est  évident  que  celte 
méthode  de  manutention  de  marchandises,  qui  évite  le  transport  d'un  côté  à  l'autre 
d'un  quai  de  l'^Gi  (23  pieds),  économise  et  du  temps  et  du  travail. 

Pour  montrer  à  quelle  rapidité  on  peut  ainsi  arriver,  je  citerai  un  cas  dans  lequel 
110  paniers  contenus  dans  un  wagon  et  adressés  à  quatre  maisons  différentes  furent 
vérifiés  et  chargés  sur  deux  camions  en  vingt  minutes.  Les  expéditions  furent  alors 
portées  sur  les  feuilles  de  remise  d'après  les  feuilles  de  route,  chaque  camionneur 
reçut  un  ticket  de  sortie  et  son  chargement  fut  pesé  et  inscrit  avant  la  sortie  de  la 
gare;  toutes  ces  opérations  prirent  encore  huit  minutes;  tout  le  travail,  depuis  le 
moment  où  commença  le  transbordement  du  wagon  dans  les  camions  jusqu'au 
moment  où  ceux-ci  quittèrent  les  bâtiments  de  la  Compagnie,  n'avait  pris  que 
vingt-huit  minutes. 

Un  autre  type  de  station,  quelque  peu  différent,  sur  lequel  je  dois  appeler  l'atten- 
tion, est  celui  d'une  gare  à  marchandises  supplémentaire  ou  centrale  située  au  cœur 
d'une  ville  ;  telle  est  la  station  centrale  de  Birmingham.  (Voir  fig.  10.) 

On  a  tiré  parti  de  la  configuration  du  terrain  et  des  niveaux  différents  des  rues 
adjacentes  pour  donner  aux  véhicules  routiers  un  accès  direct  dans  les  caves  au 
moyen  d'un  passage  couvert  de  niveau  avec  Tune  des  grandes  rues.  En  pénétrant  de 
la  rue  par  ce  passage,  on  arrive  d'abord  à  l'entrée  d'une  vaste  cave  servant  à  emmaga- 
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siner  des  barils  de  pommes  de  terre,  de  l'aie  et  du  porter  en  tonneaux,  de  la  marga- 
rine en  cuvelles,  du  zinc  en  tonneaux,  etc.  Ces  marchandises  sont  descendues  de 
rétage  inférieur  du  hangar  situé  au-dessus  par  trois  trappes  ménagées  dans  le  quai 
n®  1  au  moyen  de  grues  qui  les  prennent  directement  sur  les  wagons.  A  l'extrémité 
de  cette  voie  se  trouve  l'entrée  d'un  entrepôt  de  marchandises,  composé  de  trente-huit 
arcades  louées  à  différentes  maisons,  et  une  cave  pour  les  expéditions  diverses  de 
vins  et  de  spiritueux.  Il  existe  aussi  à  l'usage  des  clients  une  salle  de  mise  en  bou- 
teille et  une  salle  de  mélange  contenant  trois  cuves  d'une  capacité  respective  de 
8,484,  4,207  et  3,176  litres  (1,207,  926  et  699  gallons),  munies  de  malaxeurs  pour 
mélanger  parfaitement  les  différentes  espèces  de  spiritueux,  une  grue  à  main  pour 
mettre  les  tonneaux  en  position  et  des  pompes  rotatives  pour  le  remplissage.  Les 
tonneaux  et  les  caisses  arrivant  par  chemin  de  fer  sont  descendus  du  hangar  au- 
dessus  dans  cette  cave  par  une  trappe  spéciale  et  au  moyen  d'une  grue,  comme  dans 
le  cas  des  marchandises  descendues  dans  la  grande  cave  dont  nous  venons  de  parler. 
Dans  les  parties  de  ces  caves  servant  à  l'entreposage,  il  y  a  une  surface  de  plancher 
pour  6,000  tonneaux  de  273  litres  (60  gallons)  chacun,  et  3,000  caisses  de  vin,  etc., 
en  bouteille,  représentant  en  moyenne  9.1  litres  (2  gallons)  chacune,  soit  un  total  de 
1,662,920  litres  (366,000  gallons).  Les  passages  et  les  arcades  sont  tous  éclairés  à 
l'électricité  et,  pour  assurer  la  bonne  inspection  des  caisses  et  des  tonneaux  emma- 
gasinés, le  personnel  employé  dispose  aussi  de  lampes  électriques  portatives. 

Faisant  un  angle  droit  avec  la  rue  d'où  l'on  a  accès  dans  les  caves  déjà 
décrites,  se  trouve  Holliday  street,  au  niveau  de  la  cour  à  marchandises  et  du  rez-de- 
chaussée  du  hangar.  La  figure  10  ci-après  montre  les  positions  relatives  des  voies 
charretières,  des  quais,  des  garages  et  des  transbordeurs,  ainsi  que  des  grues, 
élévateurs,  etc.  Sur  le  quai  n*  1,  auquel  on  accède  d'abord  en  pénétrant  dans  le 
hangar  par  Holliday  street,  se  trouvent  cinq  grues,  dont  l'une  a  une  puissance  de 
3  tonnes,  et  chacune  des  quatre  autres  une  puissance  de  1,524  kilogrammes 
(30  quintaux),  un  ascenseur  pouvant  élever  1  tonne,  pour  monter  les  marchandises 
à  l'étage  supérieur,  et  cinq  appareils  de  pesage.  Sur  le  quai  n®  2,  se  trouve  un  même 
nombre  de  grues  d'une  force  de  1,524  kilogrammes  (30  quintaux),  de  machines  de 
pesage  et  un  ascenseur,  ainsi  que  quatre  trappes  donnant  accès  dans  les  caves, 
comme  nous  l'avons  déjà  indiqué. 

Les  marchandises  à  l'arrivée  arrivent  sur  la  voie  de  garage  longeant  le  quai  n**  1 ,  et 
les  marchandises  pour  la  ville  sont  autant  que  possible  transbordées  directement  des 
wagons  dans  les  camions,  dont  quarante-six  peuvent  être  adossés  au  quai  ;  d'autres 
sont  mises  en  réserve  et  expédiées  ensuite,  à  mesure  que  se  présentent  les  camions 
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chargés  de  desservir  les  différentes  maisons  de  commerce  ou  les  différents  quartiers; 
quand  les  marchandises  doivent  être  emmagasinées,  elles  sont  montées  à  l'étage 
supérieur.  Les  marchandises  en  transbordement  et  celles  pour  les  caves  sont  laissées 
dans  les  wagons,  qui  sont  ensuite  transbordés  vers  le  quai  n**  2,  où  ils  sont  classés  et 
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Fig.  10. 

déchargés;  ou  bien  le  chargement  est  formé  de  marchandises  en  transbordement 
venant  d'autres  points  ou  de  marchandises  amenées  de  la  ville,  selon  ce  qui  convient 
le  mieux.  Le  système  de  manutention  du  trafic  est  absolument  le  même  que  celui 
qui  est  suivi  à  Lawley  street. 

Un  léger  auvent,  contigu  au  hangar  à  marchandises  et  couvrant  une  voie  charre- 
tière, des  quais  ainsi  qu'un  garage,  peut  recevoir  21  wagons.  C'est  là  une  addi- 
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tion  des  plus  utiles  qui  permet  la  manutention  à  couvert  d'un  grand  nombre  de 
marchandises,  telles  que  le  papier,  le  verre,  le  fer,  l'acier,  le  plâtre,  les  pommes  de 
terre,  etc.,  et  qui  permet  de  les  emmagasiner  sans  causer  d'embarras  au  trafic  qui  se 
fait  constamment  dans  le  hangar. 

11  y  a  vers  cette  station  un  mouvement  considérable  de  métaux  lourds  :  zinc, 
étain,  cuivre,  etc.,  en  lingots  qui  doivent  être  emmagasinés  et,  dans  ce  but,  il  a 
fallu  construire  un  hangar  sépare  comme  à  Laviley  street. 

Il  y  a  aussi  des  halles  séparées  pour  le  trafic  à  l'arrivée  et  le  trafic  au  départ  dans 
plusieurs  grands  dépôts,  comme  à  Nine-Elms  (London  and  South  Western);  ou  bien 
les  halles  sont  assez  grandes  pour  permettre  d'en  affecter  une  partie  au  trafic  à 
l'arrivée  et  une  autre  partie  au  trafic  au  départ,  comme  à  Newcastle-on-Tyne  (North 
Eastern). 

Les  Compagnies  écossaises  (Caledonian  et  North  British)  ont  à  Edimbourg  et  à 
Glasgow  des  halles  séparées  pour  le  trafic  de  et  vers  l'Angleterre,  tandis  que  le 
Glasgow  and  South  Western  a  disposé  dans  ce  but  d'une  partie  de  son  grand 
hangar  de  Collège  Station  à  Glasgow. 

La  force  hydraulique  est  d'un  usage  général  dans  les  plus  perfectionnées  et  les 
plus  grandes  halles  à  marchandises  pour  la  manœuvre  des  élévateurs,  des  monte- 
charges,  des  grues,  des  transbordeurs  et  des  cabestans;  mais  dans  quelques 
installations,  les  grues,  les  cabestans  et  les  ascenseurs  sont  mus  à  la  vapeur.  Dans 
beaucoup  de  gares  de  moindre  importance,  on  emploie  des  machines  à  gaz  de 
1  1/2  à  8  chevaux-vapeur,  selon  le  travail  à  faire;  mais  on  établit  souvent  des 
machines  à  gaz  pour  monter  et  descendre  les  marchandises  entre  le  rez-de-chaussée 
et  l'étage  supérieur  des  magasins  et,  dans  ce  cas,  des  grues  à  main  suffisent  pour 
les  quais. 

Cours  et  halles  à  marchandises  dans  les  petites  stations,  —  Dans  les  petites  stations 
le  long  de  la  ligne,  on  établit  seulement  des  grues  à  main  là  où  c'est  nécessaire;  des 
grues  roulantes  avec  chargeurs  spéciaux  sont  envoyées  par  l'administration  centrale 
pour  la  manutention  des  chargements  de  bois  de  charpente  et  des  autres  marchan- 
dises lourdes  qui  peuvent  se  présenter  et  qui  exigent  des  facilités  spéciales. 

Les  gares  et  les  hangars  de  la  plupart  des  stations  situées  le  long  d'une  ligne  sont 
disposés  pour  la  manœuvre  journalière  au  moyen  de  locomotives.  Lorsque  des 
wagons  doivent  être  manœuvres  alors  qu'il  n'y  a  pas  de  locomotive  dans  la  station, 
on  les  pousse  à  bras  d'homme  ou  on  les  met  en  mouvement  à  l'aide  d'un  levier 
formé  d'une  forte  pièce  de  frêne  d'environ  1™83  (6  pieds)  de  longueur  munie  d'un 
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sabot  en  fer,  ou  au  moyen  d'un  levier  en  pied  de  biche.  Si  aucun  de  ces  moyens 
n*est  applicable,  les  wagons  doivent  attendre  qu'une  locomotive  soit  disponible, 
mais  avec  un  peu  de  soin  et  de  prévoyance  de  la  part  du  personnel,  il  ne  se  présente 
que  peu  ou  pas  de  difficultés. 

Sur  les  lignes  importantes,  il  est  désirable  que,  dans  toutes  les  stations  à  mar- 
chandises et  à  matières  minérales,  les  trains  qui  font  arrêt  pour  effectuer  des 
manœuvres  puissent  être  dirigés  sur  un  garage,  de  manière  à  laisser  libre  la  voie 
principale;  il  faut  autant  que  possible  que,  dans  les  manœuvres,  les  machines  ne 
soient  pas  obligées  d'engager  la  voie  principale  ;  une  voie  d'attente  et  de  manœuvre 
doit  être  établie  dans  ce  but.  C'est  là  une  nécessité  à  laquelle  toutes  les  Compagnies 
ont  largement  pourvu. 

c)  Gares  de  triage  et  de  formation. 

Ces  gares  sont  de  différentes  catégories  et  sont  construites  en  vue  : 

1*  Du  trafic  des  marchandises  qui  vient  des  différentes  gares  à  marchandises  d'une 
grande  ville,  comme  Londres  ou  Liverpooi,  et  qui  est  amené  dans  ces  gares  spéciales 
pour  y  être  classé  et  distribué  pour  les  divers  trains,  comme  à  Clarence-Yard 
(Londres,  Great  Northern),  Childs-Hill  (Londres,  Midland),  Edge-Hill  (Liverpooi, 
London  and  North-Western),  Aintree  (Liverpooi,  Liverpooi  and  York)  et  Norwood- 
Junction  (Londres,  London,  Brighton  and  South  Coast); 

2®  Du  trafic  des  marchandises  et  des  minéraux  d'une  région  vers  l'autre;  elles 
servent  alors  en  outre  à  soulager  les  installations  des  halles  et  des  quais  de  mar- 
chandises de  la  ville  dont  ils  sont  proches,  comme  à  Hunslet-Sidings  pour  Lceds 
(Midland),  Bristol-East  (Great  Western)  ;  7  . 

3®  Du  trafic  des  marchandises  et  des  minéraux  d'un  district  vers  l'autre  sur  la 
même  ligne,  trafic  qui  doit  être  classé  et  transporté  à  destination  par  train  direct 
comme  à  Colwick  (Great  Northern),  Toton  et  Wellingboro  (Midland),  Shildon  (North 
Eastern)  ; 

4^  Des  wagons  qui  passent  d'un  chemin  de  fer  à  un  autre  aux  points  de  jonction 
ou  gares  communes,  comme  à  Normanton  (Midland,  North-Eastern  et  Lancashire 
and  Yorkshire),  Bordesley  (Great  Western  et  Midland); 

5""  De  trains  réformés  à  cause  principalement  d'un  changement  de  rampe,  comme 
à  Rowsley  (Midland),  point  vers  lequel  33  à  38  wagons  de  minéraux  peuvent  être 
remorqués,  mais  d'où  18  ou  22  seulement  de  ces  wagons,  suivant  la  force  de  la  loco- 
motive, peuvent  être  transportés  vers  Buxton  et  Manchester. 
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La  gare  de  triage  de  Chaddesden  près  de  Derby  (Midland),  dont  un  plan  accom- 
pagné d'une  notice  spéciale  a  été  soumis  à  la  session  du  Congrès,  à  Paris, 
en  1889  (i),  sert  aux  buts  indiqués  aux  2*,  3»  et  4*»,  de  même  qu'au  trafic  de  et  vers 
les  différents  magasins,  ateliers  et  établissements  de  la  Compagnie  et  ceux  apparte- 
nant à  des  particuliers  ayant  des  raccordements  privés  à  la  ligne  principale  dans  le 
voisinage. 

Quel  que  soit  le  trafic  traité  dans  ces  gares  de  marchandises,  il  arrive  généralement 
par  trains  complets  sans  aucun  triage,  et  il  doit  être  placé  dans  les  différents 
garages  suivant  la  destination,  de  façon  à  faciliter  le  travail  ultérieur. 

Pour  effectuer  ce  travail,  on  établissait  ordinairement  un  éventail  de  garages  le 
long  de  la  ligne  principale.  La  longueur  et  le  nombre  de  ces  garages  variaient  suivant 
les  conditions,  mais  chacun  d'eux  pouvait  généralement  contenir  de  30  à  50  wagons  et 
était  généralement  en  pente  vers  les  heurtoirs  pour  aider  à  la  séparation  des  wagons 
de  la  machine.  L'ensemble  des  opérations  devait  alors  se  faire  sur  les  voies  princi- 
pales ;  mais,  tandis  que  la  méthode  dont  il  s'agit  est  encore  en  usage  là  où  le  trafic 
n'est  pas  très  actif,  en  de  nombreux  points  des  lignes  de  la  plupart  des  Compagnies 
ces  gares  ont  été  améliorées  de  temps  en  temps  par  l'addition  de  voies  indépendantes 
pour  les  trains  de  marchandises  seulement,  ou  bien  des  garages  supplémentaires  ont 
été  établis  comme  voies  de  réception  du  trafic,  une  voie  étant  aussi  disposée  de 
manière  que  le  classement  ne  soit  pas  dérangé  par  le  mouvement  des*  trains 
directs. 

La  figure  H  ci-dessous,  indique  ce  que  nous  voulons  dire  : 


Voies  de 
triage. 

«ORTINO 


Voie  de  réception        ^         ner^m-t/iw     ^«iuw«.                             ^^^  6MUHrmc  uhe 

Ligpo  à  mar-  _^_^ _^_ 


Voie  de  manœuvre  Cabine 


chandises 
Id.  à  voyageurs gài^Bfiftfg    uiiii -. ^       ,  ^    , 7"        1 

A  et  B,  liaitoniaUernatlresàla  ligne  princi;^ 
Fig.   11. 

De  plus,  des  facilités  ont  été  données  à  de  tels  endroits  en  divisant  les  garages  en 
deux  éventails  de  manœuvre  et  en  établissant  deux  lignes  de  tête  dont  chacune  est 
en  relation  avec  les  deux  éventails  au  moyen  de  croisements  en  bretelle  comme 
ci-après  (fig.  12). 

(*)  Voir  29  note  sur  la  question  XV  dans  le  Cofnpte  rendu  de  la  session  de  Paris,  2*  vol.. 
p.  XV^9. 
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^ 


Yig     4  o  Ligne  principale. 

Grâce  à  ces  dispositions,  deux  machines  peuvent  dans  une  certaine  mesure  tra- 
vailler en  même  temps  et  les  manœuvres  sont,  par  conséquent,  accélérées. 

Lorsqu'il  faut  assurer  un  fort  trafic  dans  les  gares  de  cette  espèce,  le  traitement 
des  trains  d'arrivée  et  de  départ  en  un  même  point  est  un  obstacle  au  travail  et,  par 
suite,  une  cause  de  retard.  Il  est  hors  de  doute  que  le  travail  est  plus  rapidement 
accompli  là  où  des  installations  convenables  permettent  de  traiter  séparément  le 
trafic  à  l'arrivée  et  le  trafic  au  départ. 

Tout  récemment,  des  stations  de  marchandises  du  Midland  Railway  avec  garages 
en  cul-de-sac  ont  été  améliorées,  dans  un  cas,  en  enlevant  les  heurtoirs,  en  prolon- 
geant les  voies  et  en  les  réunissant  à  une  voie  de  manœuvre  à  l'amont.  Une  ou  deux 
voies  sont  alors  utilisées,  comme  auparavant,  pour  la  réception  des  trains,  dont  une 
machine  de  manœuvre  à  l'amont  peut  retirer  les  wagons  et  les  expédier  sur  les  diffé- 
rentes voies,  pendant  qu'une  autre  machine  manœuvre  à  l'extrémité  d'aval,  soit  en 
classant  les  wagons,  soit  en  les  ajoutant  à  un  train  en  départ. 

A  Wellingboro,  un  éventail  de  voies  de  triage  montantes  avec  buttoirs  a  été  rem- 
placé, il  y  a  quelques  mois,  par  une  série  de  voies  nouvelles,  établies  en  partie  sur 
le  principe  de  la  gravité;  au  point  de  vue  du  coût  de  la  construction  et  de  l'utilité, 
cette  disposition  se  recommande  généralement  pour  les  rampes  faibles,  où  la  gravité 
est  nécessaire. 

Les  figures  13  et  14  représentent  un  plan  et  une  vue  de  cette  gare;  on  y  voit  que 
les  voies  de  triage  sont  placées  le  long  de  la  voie  montante  à  marchandises  et 
qu'elles  comprennent  six  voies  de  réception,  pouvant  contenir  chacune  de  52  à 
63  wagons,  et  onze  voies  de  triage  avec  une  voie  de  manœuvre  à  chaque  extrémité. 
Il  y  a  encore  de  la  place  pour  établir  plus  tard  quatorze  voies  supplémentaires. 

Les  voies  de  garage  sont  numérotées  de  1  à  6  et  de  10  à  20  et  sont  aménagées  pour 
le  trafic  du  charbon,  qui  arrive  généralement  par  trains  de  trente-huit  wagons. 

Un  train  en  destination  des  voies  de  triage  est  dirigé  sur  l'une  des  lignes  de 
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réception.  La  machine  est  immédiatement  détachée;  les  visiteurs  vérifient  les 
wagons  et  s'occupent  des  boîtes  à  graisse;  le  manœuvre  chargé  de  la  réception  des 
trains  {train-receiver)  marque  à  la  craie  sur  chaque  wagon  ou  sur  le  premier  véhicule 
de  chaque  groupe  de  wagons  ayant  la  même  destination,  le  numéro  de  la  voie  où  il 
doit  être  conduit;  fa  machine  de  manœuvre  enlève  le  wagon-frein  d'arrière  et  le 
mène  sur  une  voie  de  réception  libre,  où  la  machine  du  train  pourra  le  reprendre 
si  elle  fait  un  autre  voyage;  mais  si  la  machine  doit  être  remisée  dans  le  hangar, 
elle  s'y  rend  directement,  et  le  wagon-frein  est  repris  par  la  première  locomotive 
utilisable.  La  machine  de  manœuvre  conduit  alors  la  moitié  des  wagons  sur  la  voie 
de  manœuvre,  où  ils  sont  détachés  par  un  gareur  et  lancés  par  la  gravité  sur  leurs 
garages  respectifs.  La  machine  de  manœuvre  suit  les  wagons  pendant  tout  le  lance- 
ment, en  laissant  entre  deux  opérations  successives  un  temps  suffisant  pour  qu'un 
wagon  ne  rattrape  pas  le  précédent.  Les  gareurs  règlent  la  vitesse  en  abaissant  le 
levier  du  frein  et  en  déplaçant  la  cheville  qui  le  retient;  à  cet  effet,  ils  se  servent,  au 
besoin,  de  bâtons  en  guise  de  leviers.  On  va  chercher  ensuite  les  wagons  restants  et 
l'on  opère  de  même. 

Avec  38  wagons  chargés  de  charbon  et  dans  des  conditions  météorologiques 
convenables,  ces  opérations  peuvent  s'accomplir  en  dix  minutes  environ;  mais, 
comme  bonne  moyenne,  on  peut  compter  quatre  trains  par  heure. 

Environ  l,oOO  wagons  par  jour  passent  par  les  voies  de  la  gare. 

La  figure  lo  montre  une  machine  de  manœuvre,  et  la  figure  46  un  certain 
nombre  de  wagons  lancés  sur  leurs  voies  respectives  dans  la  gare  de  manœu\Te  de 
Wellingboro. 

Les  trains  au  départ  sont  formés  à  l'autre  extrémité  des  voies  de  triage  et  n'exigent 
que  peu  ou  pas  de  manœuvres. 

Les  aiguilles  sont  manœuvrées  par  les  hommes  d'équipe  sans  intervention  du 
signaliste. 

Grâce  à  ces  dispositions,  non  seulement  le  trafic  est  maintenu  dans  un  ordre  con- 
venable, les  wagons  les  premiers  arrivés  étant  toujours  les  premiers  prêts  à  partir, 
mais  les  opérations  relatives  aux  trains  à  l'arrivée  sont  indépendantes  de  celles 
qu'exigent  les  trains  au  départ,  ce  qui  est  un  avantage  manifeste  et  assure  une  accé- 
lération du  travail. 

Les  opérations  de  triage  se  font  en  dehors  des  voies  courantes,  qui  ne  sont  enga- 
gées que  par  l'arrivée  et  le  départ. 

Toutefois,  les  wagons  vides  amenés  à  Wellingboro  par  les  trains  descendants  sont 
classés  sur  les  voies  terminées  par  des  heurtoirs. 
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A  Cohvick  [(ireat  Northern  Kailway),  les  voies  de  garage  étaient  établies  d'après  le 
système  ordinaire  en  cul-de-sac;  on  reconnut,  il  y  a  environ  cinq  ans,  qu'elles  ne 
convenaient  plus  pour  assurer  le  Iratic  de  la  grande  quantité  de  charbon  provenant 
des  mines  de  Nottingham  et  du  Derbyshire,  des  marchandises  de  Nollingham, 
Derby,  Burton  et  Stafford  vers  le  réseau  étendu  situé  au  delà,  des  wagons  vides  et 


Fig.  15.  —  Machine  de  manœuvre  de  Wellingboro. 

des  marchandises  entre  les  mêmes  districts  et  les  mêmes  localités  dans  les  autres 
direciions. 

Afin  d'améliorer  l'ensemble  de  l'exploitation,  on  établit  de  chaque  côté  de  la  ligne 
des  faisceaux  de  garage  spacieux.  Les  voies  principales  furent  aussi  dédoublées,  afin 
de  permettre  de  rendre  les  manœuvres  des  trains  de  marchandises  passant  par  la 
gare  entièrement  indépendantes  du  trafic  des  voyageurs. 

Les  figures  17  et  18  indiquent  le  système  des  manœuvres;  on  y  verra  que,  du  côté 
descendant  ou  des  wagons  vides,  il  y  a  six  voies  de  réception,  une  voie  de  dégage- 
ment pour  les  machines  et  une  voie  pour  les  besoins  généraux.  Ces  voies  sont 
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réunies  par  un  col  de  manœuvre  avec  un  faisceau  de  vingt-quatre  voies  pour  le 
classement  des  wagons  vides. 

Chaque  train  arrivant  dans  la  gare  passe  directement  de  la  voie  principale  sur 
une  des  six  voies  de  réception.  La  machine  est  immédiatement  détachée  et  tous  les 
wagons  sont  distribués  par  la  gravité,  la  pente  étant  de  1/80  à  1/100  (0.012o  à  0.010). 

il  y  a  de  l'autre  côté  un  éventail  semblable  et  une  voie  de  dégagement  de  la  loco- 
motive, reliée  à  trente-deux  voies  montantes  pour  wagons  chargés.  Le  travail  se 
fait  également  là  par  la  gravité,  la  pente  étant  d'environ  0.010  (1/100). 

Des  deux  côtés,  les  aiguilles  de  classement  sont  commandées  et  manœuvrées 
d'une  cabine  de  signaux  établie  au  centre.  Pendant  le  jour,  les  gareurs  indiquent 
au  signaliste,  au  moyen  d'un  alphabet  par  signes,  sur  quelles  voies  les  wagons 
doivent  être  dirigés  ;  pendant  la  nuit,  ces  indications  doivent  être  données  par  la 
voix. 

Un  train  de  50  wagons  vides  peut  être  classé  dans  les  garages  en  dix  ou 
quinze  minutes  et  un  train  de  wagons  chargés  peut  l'être  à  peu  près  dans  le  même 
temps. 

Pour  les  wagons  vides,  il  n'est  guère  besoin  de  faire  un  classement  plus  complet, 
mais  pour  un  petit  nombre  de  trains  de  charbon,  il  est  nécessaire,  avant  le  départ, 
de  placer  encore  les  wagons  chargés  dans  l'ordre  des  stations. 

1,000  à  1,200  wagons  sont  journellement  traités  dans  chacun  de  ces  faisceaux 
séparés. 

Outre  ces  voies  à  double  issue,  il  y  a  encore,  à  Colwick,  des  garages  indépendants 
en  cul-de-sac,  dans  lesquels  on  classe  et  l'on  échange  un  trafic  peu  important  de 
minerai  qui  n'exige  pas  beaucoup  de  manœuvres. 

Le  Great  Western  Railway  classe  ses  trains  descendants  de  marchandises  ti  grande 
vitesse  au  départ  de  Londres  à  Paddington  et  à  Âcton.  Un  petit  nombre  de  trains 
sont  classés  à  Paddington  et  expédiés  sans  arrêt  à  Âcton,  mais  la  plupart  des  trains 
de  marchandises  à  grande  vitesse  descendants  venant  de  Paddington  s'arrêtent  à 
Acton-Sidings  [à  6.4  kilomètres  (4  milles)  de  Paddington]  pour  prendre  le  trafic 
venant  des  gares  de  Smithfield  et  de  Poplar. 

Pour  éviter  de  devoir  refaire  à  Acton  un  nouveau  triage  pour  le  trafic  de  Pad- 
dington, les  wagons  sont  classés  avant  de  quitter  Paddington  dans  l'ordre  des 
stations  ;  ceux  partant  de  Smithfield  et  de  Poplar  sont  classés  à  Acton  également 
dans  l'ordre  des  stations,  mais  en  sens  inverse  de  ceux  partant  de  Paddington.  Un 
train  descendant  qui  s'arrête  pour  prendre  ces  wagons  est  décroché  à  un  point  tel 
du  train  que  les  wagons,  en  destination  de  la  première  station,  seront  ensemble. 
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Supposons,  par  exemple,  que  les  wagons  de  Paddington  soient  classés  : 

Frein  8,  6,  4,  2,  1.  Machine. 
Et  que  ceux  d'Âcton  soient  : 

1,  2,  4,  6,  8,  machine. 

En  réunissant  les  deux  trains  à  Âcton,  les  deux  wagons  numérotés  4,  en  destina- 
tion du  premier  arrêt,  seront  l'un  près  de  l'autre.  Lorsqu'on  les  décrochera,  ce 
seront  les  deux  n**»  2  qui  viendront  se  placer  à  côté  l'un  de  l'autre,  et  ainsi  de  suite 
dans  le  reste  du  voyage. 

Grâce  à  cet  arrangement,  les  trains  qui  s'arrêtent  à  Acton  n'y  doivent  faire  qu'une 
manœuvre,  ne  demandant  pas  plus  de  cinq  à  six  minutes. 

Il  y  a  quatre  lignes  principales  (deux  à  grande  vitesse  et  deux  à  petite  vitesse). 
Les  lignes  à  petite  vitesse  sont  en  relation  avec  les  garages  d'Acton,  parmi  lesquels 
il  y  en  a  huit  qui  sont  ouverts  aux  deux  bouts.  Chaque  voie  d'évitement  peut  conte- 
tenir  de  100  à  130  wagons.  Le  trafic  descendant  est  traité  à  l'une  des  extrémités;  les 
trains  montants,  à  l'autre.  Une  bonne  partie  du  travail  pour  le  trafic  descendant  est 
terminée  avant  qu'on  commence  à  s'occuper  du  trafic  montant. 

A  Acton  et  à  Paddington,  le  classement  se  fait  au  moyen  de  machines;  toutefois, 
à  Paddington,  le  travail  est  facilité  en  chargeant  les  wagons  dans  la  halle,  autant 
que  possible  par  ordre  de  districts;  les  chevaux  sont  alors  aussi  d'un  certain 
secours  pour  placer  les  wagons  sur  certaines  voies  au  moyen  de  plaques  tournantes. 

A  Temple  Mills  (Great  Eastern),  à  8  kilomètres  (5  milles)  de  Liverpool  street 
(Londres),  dont  un  plan  indiquant  les  garages  et  la  disposition  de  l'éclairage  a  été 
soumis  au  Congrès  à  Milan  en  1887,  le  trafic,  venant  des  stations  de  marchandises 
de  Londres  en  destination  des  provinces,  est  classé  dans  les  voies  descendantes, 
et  celui  provenant  des  provinces  est  reçu  et  classé  en  destination  des  différentes  gares 
dans  les  voies  montantes.  Le  nombre  des  voies  a  été  augmenté  depuis  1887,  mais  la 
méthode  de  travail  est  restée  la  même.  Elles  sont  au  niveau  de  la  voie  principale, 
dont  la  pente  est  très  douce  ;  le  détail  le  plus  important  est  la  grande  étendue  des 
installations  existant  des  deux  côtés  afin  de  permettre  de  traiter  le  trafic  en  dehors 
des  voies  principales  à  voyageurs,  surtout  du  côté  descendant  où,  indépendam- 
ment de  deux  voies  à  marchandises,  il  y  a  six  garages  de  réception  dans  lesquels 
les  trains  peuvent  entrer  directement,  ce  qui  permet  l'admission  rapide  du  trafic. 
Chacune  de  ces  voies  peut  admettre  le  train  le  plus  long  et  est  mise  en  relation,  par 
un  col  de  manœuvre,  avec  dix-sept  voies  de  classement  sur  lesquelles  les  wagons 
sont  manœuvres  et  classés  pour  le  nord.  Le  trafic  descendant  pour  la  ligne  de 
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Colchester  doit  être  manœuvré  à  contre-voie,  sur  une  faible  distance,  dans  la 
direction  d'où  il  vient,  et  pour  le  classement  de  ce  trafic,  une  autre  série  de  voies 
est  établie  le  long  de  celles  déjà  mentionnées.  Cette  série  de  voies  comprend 
quatre  voies  de  réception  et  douze  voies  de  triage,  disposées  dans  Tordre  invefse  de 
celles  affectées  au  trafic  vers  le  nord.  Dans  les  deux  cas,  le  trafic  à  l'arrivée  et  le 
trafic  au  départ  sont  traités  aux  extrémités  opposées  et  le  travail  s'effectue  d'une 
façon  satisfaisante  au  moyen  de  machines  de  manœuvre. 

Outre  l'augmentation  des  installations  pour  le  trafic  des  marchandises  effectuées 
depuis  1887  et  dont  nous  venons  de  parler,  un  faisceau  séparé  a  été  établi  pour  les 
wagons  à  charbon  vides.  Ce  faisceau  est  actuellement  en  cul-de-sac,  mais  on 
s'occupe  de  l'ouvrir  aux  deux  bouts,  ce  qui  permettra  de  traiter  séparément  les 
trains  à  l'arrivée  et  les  trains  au  départ. 

Il  y  a  quelques  années,  le  Lancashire  and  Yorkshire  Railway  jugea  nécessaire 
d'améliorer  ses  installations  pour  le  classement  du  grand  trafic  de  marchandises 
provenant  des  docks  et  de  ses  gares  à  marchandises  de  Liverpool,  en  destination 
des  districts  manufacturiers  étendus  que  cette  Compagnie  dessert  dans  le  Lan- 
cashire et  le  Yorkshire. 

En  remplacement  des  quatre  gares  où  les  trains  étaient  formés,  elle  ouvrit  en 
1887,  à  Aintree,  près  de  Liverpool,  un  grand  dépôt  pour  le  classement  du  trafic  à 
l'arrivée  et  au  départ. 

Le  trafic  est  amené  sur  les  faisceaux  de  triage  entre  11  heures  du  matin  et 
3  heures  du  matin,  et  il  est  particulièrement  intense  de  6  heures  du  soir  à  minuit. 

Les  trains  amenant  le  trafic  des  cinq  gares  à  marchandises  de  Liverpool  passent 
de  la  voie  principale  à  voyageurs  sur  une  courte  ligne  à  marchandises  qui  se  con- 
tinue par  une  voie  d'accès  pouvant  contenir  33  wagons  plus  la  locomotive.  Cette 
voie  d'accès  est  en  relation  avec  trois  courtes  voies  de  réception  pouvant  tenir 
chacune  26  wagons. 

Les  machines  qui  font  ces  courts  trajets  amènent  de  25  à  40  wagons  et  peuvent, 
selon  la  longueur  du  train,  utiliser  la  voie  principale  ou  la  voie  de  manœuvre  pour 
les  diriger  sur  les  voies  de  réception  ;  cette  opération  n'exige  que  quelques  minutes 
avant  que  la  locomotive  soit  détachée.  En  ce  point,  la  voie  principale  ne  sert 
qu'exceptionnellement  au  mouvement  des  voyageurs. 

Chacune  des  trois  voies  de  réception  est  en  relation  avec  trente-cinq  voies  de 
garage,  numérotées  de  1  à  35,  et  divisées  en  trois  faisceaux  sur  lesquels  on  travaille 
en  utilisant  la  gravité;  les  aiguilles  sont  commandées  et  manœuvrées  par  deux 
aiguilleurs  placés  dans  deux  cabines  de  signaux. 
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Sur  la  face  de  chaque  wagon  ou  du  premier  wagon  d'un  groupe  ayant  même 
destination,  on  marque  à  la  craie  le  numéro  de  la  voie  sur  laquelle  il  doit  être 
dirigé.  L'aiguilleur,  qui  voit  les  numéros,  dirige  les  wagons  des  voies  de  réception 
sur  les  différents  faisceaux  et  presse,  en  même  temps,  un  bouton  électrique  portant 
le  numéro  de  l'évitement,  qui  fait  tinter  une  sonnerie  et  relève  un  disque  portant  un 
numéro  correspondant  dans  la  cabine  de  signaux,  d'où  l'aiguille  donnant  accès  à 
l'évitement  en  question  est  manœuvrée  et  commandée. 

Les  gareurs  sont  responsables  du  décrochage  des  wagons  et  du  réglage  de  leur 
vitesse  au  moyen  des  freins  pendant  qu'ils  descendent  la  pente  des  voies. 

La  longueur  des  voies  est  variable;  elles  peuvent  contenir  de  14  à  70  wagons,  et 
on  se  sert  des  unes  ou  des  autres  selon  la  proportion  des  wagons  en  destination  des 
différents  districts.  Onze  de  ces  voies  aboutissent  directement  aux  voies  de  départ, 
le  trafic  qui  y  passe  n'exigeant  pas  d'autre  classement;  les  autres  conduisent  dans 
trois  séries  de  deux  groupes  de  voies  en  ballon  (balloon  sidings)  ou  grils  (un  gril 
supérieur  et  un  inférieur  dans  chaque  série),  comprenant  chacun  sept  garages  courts 
pour  la  subdivision  plus  complète  et  le  classement  des  trains  au  départ,  au  moyen 
de  locomotives  de  manœuvre,  trois  étant  utilisées  pendant  la  nuit  et  aucune  pendant 
le  jour.  Lorsqu'ils  sont  prêts,  les  trains  sont  placés  sur  les  lignes  de  départ,  conipK- 
tement  formés  avec  le  wagon-frein  à  l'arrière,  et  il  n'y  a  plus  qu'à  attacher  la  loco- 
motive et  à  partir. 

La  manœuvre  et  le  départ  des  trains  sont  commandés  par  deux  hommes  placés 
dans  des  cabines  de  signaux  séparées. 

Il  y  a  dix  voies  de  départ,  pouvant  contenir  chacune  environ  60  wagons;  ces  voies 
sont  utilisées  pendant  la  journée  pour  traiter  environ  500  wagons  à  charbon  vides 
par  jour. 

On  traite  environ  1,000  wagons  de  marchandises  par  jour  dans  les  voies  de  départ, 
mais  le  travail  ne  se  fait  pas  sans  interruption  :  il  se  relâche  quelque  peu  vers  midi 
et  dans  les  dernières  heures  de  la  matinée,  soit  environ  pendant  un  tiers  de  la 
journée.  Dans  des  conditions  météorologiques  ordinaires,  il  n'y  aurait  aucune  diffi- 
culté à  traiter  60  p.  c.  de  wagons  de  plus,  en  les  distribuant  également  entre 
11  heures  du  matin  et  i  heures  du  matin  et  moyennant  une  légère  augmentation  de 
personnel. 

Pour  le  trafic  de  marchandises  vers  Liverpool,  il  y  a  une  série  indépendante  de 
voies  à  double  sortie,  au  nombre  de  vingt-trois.  Les  wagons  sont  manœuvres 
entièrement  par  la  gravité,  la  machine  du  train  étant  détachée  au  moment  même 
de  l'arrivée. 
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II  y  a  des  voies  indépendantes  sur  lesquelles  peuvent  s'engager  les  trains  de  mar- 
chandises ayant  des  manœuvres  à  faire  dans  la  gare  de  triage,  des  installations 
spéciales  pour  disposer  des  wagons-freins  à  l'arrivée  des  trains  à  classer  venant  de 
Liverpool  et  pour  permettre  aux  locomotives  détachées  de  s'en  aller  rapidement. 

Tous  les  wagons  de  marchandises  (environ  1,000  par  nuit)  venant  de  Liverpool 
peuvent  être  traités  dans  le  premier  cas  par  la  gravité  et  il  n'est  besoin  d'employer 
des  machines  de  manœuvre  que  pour  placer  les  trains  classés  sur  la  voie  de  départ 
convenable  et  pour  compléter  le  classement  de  certains  trains  faisant  de  nombreux 
arrêts. 

D'octobre  au  31  mars,  la  manœuvre  des  wagons  est  accélérée  par  l'emploi  de 
gamins  chargés  spécialement  de  vérifier  les  boîtes  à  graisse  et  de  les  remplir  d'huile, 
ce  qui  contribue  à  leur  bonne  marche. 

Cela  n'est  pas  nécessaire  pendant  les  autres  mois  où  la  température  est  plus 
chaude. 

La  gare  tout  entière  peut  contenir  environ  3,000  wagons.  Elle  est  largement 
éclairée  par  réleclricité  et  on  peut  la  considérer  comme  répondant  bien  au  but 
qu'on  a  eu  en  vue  en  l'établissant. 

Au  point  de  vue  de  la  manœuvre  et  du  classement  des  trains  par  la  gravité  seule, 
il  n'y  a  pas  d'installations  plus  complètes  que  celles  d'Egde  Hill  (London  and  North 
Western),  où  toutes  les  opérations  de  classement  et  de  sous-classement  en  vue  de 
placer  les  wagons  dans  l'ordre  géographique  des  stations  pour  les  trains  non  directs 
peuvent  se  faire  au  moyen  des  voies  de  réception,  de  triage  et  des  grils.  Le  nombre 
des  wagons  traités  est  exceptionnellement  élevé,  au  delà  de  2,000  par  nuit, 
mais,  ainsi  qu'on  l'a  expliqué  au  Congrès  à  Bruxelles  en  1885  (i),  les  conditions 
physiques  du  sol  ont  favorisé  l'établissement  comparativement  économique  de  ces 
installations. 

A  la  gare  de  Shildon  (North  Eastern)  est  traité  un  trafic  intense  de  charbon,  égal 
à  celui  de  Toton  sur  le  Midland  Railway,  le  nombre  des  wagons  de  charbon  étant 
de  2,000  par  jour. 

Des  rapports  sur  ces  deux  gares  ont  été  présentés  au  Congrès,  dans  la  session  de 
Paris  (^). 

A  Shildon,  le  classement  est  fait  par  la  gravité,  l'emploi  supplémentaire  de  force 
motrice  étant  peu  ou  point  nécessaire,  tandis  qu'à  Toton  des  machines  de  manœuvre 

*j  Voir  le  Compte  7'e}nhi  de  la  //rn/î/tVc  scssiott  du  Ohu/rî^s^  vol.  II,  p.  VIII  23,  et  Ontij/tc 
7'nadu  de  la  troisihnc  session  (Paris  18 "9),  vol.  II,  p.  XV;75. 

iî)  Voir  2°  volunKî,  p.  XV/06  et  XV/71,  ainsi  que  les  planches  LXVIII  et  LXX. 
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doivent  aider  à  manœuvrer  les  wagons  qui  sont  diriges  dans  les  voies  qui  leur  sont 
réservées  au  moyen  de  chevaux. 

Au  point  de  vue  de  la  dépense,  Shildon  est  exploité  plus  économiquement  que 
Toton,  mais  il  faut  tenir  compte  des  considérations  que  voici  :  Toton  est  situé  à  Tune 
des  extrémités  d'une  vallée  et  on  y  accède  par  une  rampe  facile  sur  laquelle  les 
machines  peuvent  remorquer  quarante-cinq  charges  de  charbon  venant  de  toutes 
les  mines  dans  un  rayon  de  24  kilomètres  (15  milles).  Une  telle  charge  ne  pourrait 
pénétrer  que  dans  des  voies  de  gravité  placées  au  niveau  ordinaire  de  la  ligne,  ce 
qui  n'était  pas  possible  à  Toton,  et  pour  les  établir  d'une  autre  façon  il  faudrait  une 
disposition  des  voies  semblable  en  principe  à  celle  de  Wellingboro  déjà  mentionnée; 
dans  tous  les  cas,  la  dépense  de  construction  serait  beaucoup  plus  élevée,  il  faudrait 
plus  de  terrain,  et  des  machines  supplémentaires  pour  disposer  le  trafic  en  vue  du 
classement. 

En  tenant  compte  de  l'intérêt,  des  dépenses  d'achat  de  terrain,  de  construc- 
tion, etc.,  il  est  donc  permis  de  douter  qu'on  pourrait  réaliser  une  économie 
quelconque  sur  le  mode  actuellement  appliqué. 

A  Shildon,  les  machines  arrivent  avec  trente  chargements  de  charbon  contre 
quarante-cinq  à  Toton  ;  la  dépense  de  traction  sur  la  ligne  principale  doit  par 
conséquent  être  plus  lourde.  Les  voies  ont  été  établies  sur  la  pente  naturelle  de  la 
voie  principale  et  leur  établissement  d'après  un  autre  plan  aurait  détruit  les  avan- 
tages physiques  existants. 

On  a  également  tiré  parti  de  la  pente  et  des  conditions  physiques  de  la  ligne  dans 
la  construction  de  la  gare  de  triage  par  la  gravité  à  Westhouses  (Midland  Railway),  à 
Ross  Junction  (Caledonian  Railway)  et  à  Hexthorpe  (Manchester,  Sheffield  and 
Lincolnshire  Railway),  où  l'on  n'utilise  que  la  gravité  pour  manœuvrer  de  1,000  à 
1,300  wagons  de  charbon  par  jour. 

A  Doncaster  (Great  Northern),  environ  1,300  wagons  sont  classés  par  la  gravité, 
mais  on  se  sert  d'une  machine  de  manœuvre  pour  pousser  les  wagons  jusqu'à 
proximité  des  aiguilles  de  distribution,  et  par  suite  du  nombre  insuflSsant  des  voies, 
la  machine  est  encore  nécessaire  pour  aider  au  classement  du  trafic  dans  l'ordre 
géographique. 

Dans  toutes  les  gares  exploitées  par  la  gravité  dont  nous  venons  de  parler,  on 
n'éprouve  pas  de  difficultés  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année,  mais  pendant 
les  vents  violents,  les  grands  froids  et  les  temps  de  neige,  il  est  souvent  nécessaire 
d'utiliser  des  machines  (excepté  à  Edge-Hill,  où  l'on  emploie  quelques  chevaux)  pour 
aider  aux  manœuvres,  surtout  lorsque  les  trains  ont  stationné  quelque  temps,  car, 
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aussi  longtemps  que  les  trains  sont  en  marche  et  que  les  essieux  sont  chauds,  les 
wagons  marchent  bien  par  tous  les  temps.  L'emploi  de  l'huile  que  l'on  ajoute  à  la 
graisse  s'est  montré  efficace  en  hiver. 

Il  y  a  d'autres  gares  de  triage  par  la  gravité  sur  le  North  Eastern,  le  Caledonian  et 
d'autres  chemins  de  fer,  mais  ceux  dont  nous  nous  sommes  occupé  suffisent  pour 
montrer  les  différentes  dispositions  adoptées. 

Pour  régler  la  vitesse  des  wagons,  on  se  contente  généralement  des  freins  des 
wagons  que  l'on  met  en  action  en  introduisant  un  bâton  au-dessus  du  levier  de 
manœuvre  et  au-dessous  du  ressort  du  wagon  ;  mais  à  Doncaster  (Great  Northern  et 
Manchester,  Sheffield)  et  à  Ross  Junction  (Caledonian),  on  se  sert  pour  maintenir 
les  wagons  dans  les  voies  de  réception  de  grands  sabots  de  bois  appelés  scotches  au 
lieu  de  freins. 

Les  sprags  (i),  bien  qu'utilisables,  ne  sont  pas  souvent  employés. 

Le  bâton  de  frein  [brakestick]  est  ordinairement  une  pièce  rectangulaire  de  frêne 
ou  de  chêne  d'environ  99  centimètres  (3  pieds  3  pouces)  de  longueur  et  de  51  à 
76  millimètres  (2  pouces  sur  3)  d'épaisseur,  ayant  une  poignée  tournée  d'environ 
305  millimètres  (12  pouces)  de  longueur  sur  38  millimètres  (1 1/2  pouce)  de  diamètre 
à  l'une  des  extrémités.  La  figure  19  représente  un  de  ces  bâtons. 


Fig.  19, 

(l)  Embarquement  du  charbon. 

Pour  l'embarquement  du  charbon,  la  gare  de  Tyne-Side  Docks,  signalée  au 
Congrès  à  Paris  (^j,  est  unique  au  point  de  vue  de  l'adaptation  des  voies  et  des  jetées 
au  triage  et  à  la  manœuvre  par  la  gravité  des  wagons  chargés  et  vides  de  et  vers 
les  points  où  ils  sont  déchargés. 

Dans  ces  docks,  il  est  possible  de  charger  un  navire  de  1,000  tonnes  en  deux 
heures. 

Le  même  principe  est  partiellement  réalisé  à  Leith  Docks  (North  British)  ;  mais, 
au  lieu  que  les  wagons  roulent  jusque  sur  les  jetées  et  soient  vidés  par  le  fond,  ils 
sont  menés,  au  niveau  du  port,  jusqu'à  un  élévateur  auquel  ils  sont  fixés  par  les 

(*)  Un  sprag  est  une  pièce  de  bois  deux  fois  plus  épaisse  au  milieu  qu'aux  extrémités  ;  pour 
remployer,  on  l'introduit  dans  la  roue  pour  empêcher  celle-ci  de  tourner. 

(*)  Voir  le  Compte  rendu  de  la  troisième  session,  vol.  II,  p.  XV/22,  pi.  LXV. 
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essieux  à  l'aide  d'une  chaine,  et  maintenus  en  outre  par  un  rail  recourbé.  Les  portes 
des  extrémités  sont  décrochées  et  se  rabattent.  L'élérateur  monte  et  bascule,  lançant 
le  charbon  dans  le  navire  ;  il  reprend  ensuite  sa  position  normale  et  le  wagon 
retourne  par  la  gravité.  Vingt  à  trente  wagons  peuvent  être  déchargés  en  une  heure 
par  chaque  élévateur. 

Aux  Liverpool  North  Docks,  le  Lancashîre  and  Yorkshire  Railway  charge  le  char- 
bon sur  les  vaisseaux  en  même  temps  au  moyen  de  grues  hydrauliques  et  de  bascules 
déversant  le  charbon  par  le  bout  des  wagons  semblables  à  celles  des  Leith  Docks.  La 
plupart  des  wagons  sont  formés  de  trois  caisses  reposant  sur  le  châssis.  Ces  caisses, 
munies  de  portes  inférieures,  portent  des  crochets  permettant  de  les  élever  au  moyen 
des  grues,  et  des  chaînes  au  moyen  desquelles  les  grues  ouvrent  les  portes  de  fond. 

Chaque  grue  est  munie  de  deux  chaînes  s'adaptant  aux  caisses  et  ser\'ant,  Tune,  à 
élever  la  caisse  au-dessus  du  navire  et  à  régler  sa  descente  et  sa  montée,  l'autre,  à 
ouvrir  la  porte  de  fond  et  à  permettre  la  chute  du  charbon. 

Les  grues,  au  nombre  de  neuf,  peuvent  décharger  chacune  io  wagons  par  heure. 

Au  Garston  Dock  (London  and  North  Western),  les  wagons  partent  des  quais  sur 
des  arches  aboutissant  dans  une  tour  qui  s'élève  à  côté  du  dock.  Les  rails  traversent 
la  tour  jusqu'à  une  plate-forme  en  encorbellement  qui  surplombe  l'eau  du  dock  d'un 
peu  plus  d'une  longueur  de  wagon.  Cette  plate-forme  s'élève  et  s'abaisse  au  moyen  de 
câbles  métalliques  mus  par  la  force  hydraulique  et  manœuvres  par  des  bigues 
placées  à  la  partie  supérieure  de  la  tour.  Les  câbles  attaches  aux  coins  extérieurs  de 
la  plate-forme  peuvent  être  mus  indépendamment  de  ceux  fixés  aux  coins  intérieurs. 
Les  vaisseaux  sont  mouillés  au  pied  de  la  tour,  et  quand  un  wagon  a  été  amené  par 
la  bigue  jusqu'à  la  plate-forme,  celle-ci  est  abaissée  pendant  qu'un  agent  défait 
les  attaches  de  la  porte  à  l'extrémité  du  wagon.  La  plate-forme  s'arrête  tout  près  du 
pont  du  navire  et  les  câbles  extérieurs  sont  alors  lâchés  jusqu'à  ce  que  l'obliquité 
soit  suffisante  pour  lancer  le  charbon. 

Huit  de  ces  plates-formes  à  bascule  sont  en  usage,  chacune  pouvant  décharger 
30  wagons  par  heure. 

A  Grimsby  (Manchester,  Shcffield  and  Lincolnshire  Railway),  il  y  a  quatre  jetées 
pour  le  charbon  avec  quinze  plans  inclinés  ou  rigoles  (siwuis)  pour  l'embarquement 
du  charbon,  huit  navires  pouvant  être  chargés  en  même  temps. 

A  la  nouvelle  jetée  du  Royal  Dock,  il  y  a  deux  lignes  extérieures  pour  les  wagons 
chargés  vers  les  rigoles  et  une  ligne  centrale  pour  le  retour  des  wagons  à  vide.  La 
machine  de  manœuvre  place  les  wagons  sur  les  jetées,  et  une  petite  machine  est  em- 
ployée pour  amener  les  wagons  au-dessus  des  rigoles  qui  sont  placée**  entre  les  rails. 
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Les  wagons  sont  vidés  par  des  trémies  ou  des  clapets  de  fond,  ou,  lorsqu'ils  n*en  ont 
pas,  les  portes  d'about  sont  ouvertes  et  Tune  des  extrémités  du  wagon  est  suffi- 
samment élevée  au  moyen  d'un  bélier  hydraulique  pour  que  son  contenu  tombe 
dans  les  conduits  ou  rigoles. 

Au  fur  et  à  mesure  de  leur  déchargement,  les  wagons  sont  placés  sur  la  voie  cen- 
trale et  entraînés  par  la  gravité  vers  un  point  où  ils  sont  repris  par  la  machine  de 
manœuvre  ordinaire. 

A  Swansea,  le  charbon  venant  du  Midland,  du  Great  Western  et  du  Rondda  and 
Swansea  Bay  Railway,  dirigés  pour  l'embarquement  sur  le  Prince  of  Wales  Dock,  est 
conduit  le  long  des  quais  jusqu'aux  élévateurs  qui  sont  élevés  par  la  force  hydrau- 
lique au  niveau  des  rigoles  par  lesquelles  le  charbon  est  déversé  dans  les  vaisseaux. 
Lorsqu'ils  sont  vidés,  les  wagons  descendent  de  la  hauteur  où  ils  sont  par  l'effet  de 
la  gravité  vers  une  jetée  élevée. 

Les  rigoles  sont  pourvues  d'un  système  de  tamisage  qui  permet  de  séparer  le  menu, 
lequel  n'est  pas  nécessaire  et  peut  être  ensuite  rechargé  sur  des  wagons  pour  être 
transformé  en  briquettes  dans  une  usine  voisine. 

Chaque  élévateur  peut  décharger  30  wagons  par  jour  et  est  pourvu  d'une  disposi- 
tion de  grue  servant  au  rechargement  des  wagons  ou  au  travail  ordinaire. 

il  existe  à  Cardiff  un  grand  mouvement  d'exportation  de  charbon,  dont  la  plus 
grande  partie  provient  des  Compagnies  du  Great  Western  et  du  Taff  Vale,  et  dont 
l'embarquement  se  fait  dans  les  Bute  Docks. 

Le  système  le  plus  récent  pour  le  transbordement  <iu  charbon  des  wagons  dans  les 
navires,  appliqué  dans  ces  docks,  a  été  adopté  en  1887;  il  comporte  une  grue 
hydraulique  mobile  (brevet  de  MM.  Lewis  et  Hunter),  une  bascule  et  des  caisses  en 
fer  pouvant  contenir  10  tonnes  de  charbon.  Le  charbon  est  reçu  dans  une  fosse 
maçonnée  construite  à  proximité  et  en  dessous  de  la  bascule  qui  est  au  niveau  du 
port.  Chaque  wagon  est  dirigé  sur  la  bascule,  qui  est  soulevée  par  la  force  hydrau- 
lique et  dont  le  charbon  est  déchargé  dans  la  caisse  en  fer.  Cette  dernière  est  élevée 
par  la  grue  et  descendue  dans  la  cale  du  navire,  où  le  fond  conique  est  détaché  et  où 
le  contenu  de  la  caisse  est  vidé  et  égalisé  en  suivant  la  forme  du  fond. 

Ces  grues  étant  mobiles  sur  des  voies  spéciales  longeant  le  quai,  on  peut  en  établir 
autant  qu'il  y  a  d'écoutilles  à  remplir. 

Chaque  grue  peut  décharger  une  moyenne  d'environ  2S0  tonnes  par  heure. 

Sur  le  canal  maritime  de  Manchester,  le  charbon  est  amené  du  district  de  Wigan 
par  le  Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  Railway  à  Cadishead,  et  du  Yorkshire 
district  par  les  Compagnies  du  Great  Northern,  du  Manchester,  Sheffield  and  Lin- 


Digitized  by 


Google 


X 

64 

colnshire,  et  du  Midland  à  Partington.  Cadishead  et  Partîngton  sont  situés  en  un 
même  point  du  canal,  mais  vis-à-vis  l'un  de  l'autre. 

Dans  ces  deux  localités,  il  y  a  quatre  bascules  hydrauliques  à  rextrémité  de  deux 
jetées.  Les  jetées  sont  construites  Tune  au-dessus  de  l'autre  et  toutes  deux  sont  au- 
dessus  de  la  voie  longeant  la  berge  du  canal  où  les  bois  de  charpente,  etc.,  sont 
débarqués. 

Le  creusement  du  canal  a  permis  d'établir  les  voies  le  long  de  la  berge,  de  façon 
à  permettre  d'effectuer  par  la  gravité  une  certaine  partie  dos  manœuvres  des  wagons 
chargés;  après  que  les  wagons  ont  été  vidés  à  la  jetée  inférieure,  ils  sont  montés  à 
la  jetée  supérieure,  d'où  ils  sont  renvoyés  par  la  gravité. 

Les  navires  pour  le  transport  du  charbon  sont  construits  de  façon  à  éviter  en 
grande  partie  la  nécessité  d'un  arrimage;  le  retard  dans  le  chargement  qui  existe 
aujourd'hui  à  Cardiff  et  ailleurs  résulte  surtout  de  l'arrimage  qui  réduit  le  nombre 
des  wagons  embarqués  au-dessous  de  la  capacité  des  appareils  de  chargement  du 
charbon. 

e)  Matériel  RorLANT. 

Dans  tous  les  modes  d'embarquement  du  charbon,  les  wagons  sont  adaptés  au 
système  en  usage  ;  ils  ont  des  trémies  ou  des  clapets  de  fond  aux  Tyne  Docks  et  aux 
North  Docks  à  Liverpool,  des  portes  aux  extrémités  pour  les  bascules  à  Leith  et  à 
Garston,  et  en  même  temps  des  clapets  de  fond  et  des  portes  aux  extrémités  à 
Grimsby  (Manchester,  ShefBeld  and  Lincolnshire). 

La  même  remarque  s'applique  aux  wagons  pour  les  différents  districts  intérieurs; 
ils  sont,  selon  les  besoins,  construits  avec  des  portes  de  fond  ou  des  portes  latérales, 
avec  des  haussettes  surélevées  ou  basses,  en  vue  non  seulement  des  différents  cribles 
de  chargement  employés  dans  les  mines,  mais  aussi  des  méthodes  de  déchargement 
à  quai.  Ce  déchargement  se  fait  dans  quelques  cas  directement  dans  les  charrettes  et 
à  la  main  ;  dans  d'autres  cas,  le  charbon  est  renversé  sur  le  sol  ou  déversé,  à  travers 
les  trémies  de  fond  des  wagons,  à  un  niveau  inférieur  au  moyen  de  rigoles. 

Des  wagons  construits  en  vue  de  transporter  les  bois  de  charpente,  les  tapissières, 
les  chaudières,  les  poutrelles,  les  fers  en  barres,  le  verre  en  feuilles,  les  machines 
de  traction,  les  ardoises,  le  bétail  et  les  marchandises  ordinaires,  sont  utilisés  pour 
le  trafic  de  cette  espèce,  tandis  que  pour  la  viande  on  emploie  des  wagons  fermés 
munis  de  ventilateurs  et  d'appareils  réfrigérants.  Ces  dispositions  ont  non  seulement 
pour  effet  d'encourager  le  trafic,  mais  encore  d'en  assurer  le  transport  en  bon  étal  et 
la  manutention  rapide. 
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Les  freins  à  sabot  métallique  appliqués  aux  roues  de  tous  les  wagons  remplacent 
généralement  les  sabots  en  bois.  Les  sabots  métalliques  ont  plus  d'effet  et  sont  plus 
économiques  là  surtout  où  il  y  a  de  fortes  pentes. 

Les  wagons  sont  aujourdliui  généralement  munis  d'un  frein  dont  la  tige  de 
manœuvre  est  placée  sur  le  côté. 

Les  wagons  qui  servent  au  trafic  local  dans  le  district  de  Cleveland  (North  Eastern 
Railway),  sont  munis  d'un  frein  à  chaque  extrémité  au-dessus  des  buttoirs  et  il  y  a 
de  chaque  côté  un  marchepied  sur  lequel  le  manœuvre  peut  se  tenir  lorsqu'il  doit 
arrêter  le  wagon. 

f)  Conclusions  générales. 

En  passant  rapidement  en  revue  et  en  résumant  ce  qui  précède,  nous  devons  de 
nouveau  insister  sur  cette  idée  qu'aucune  gare  ne  doit  nécessairement  servir  de 
modèle  à  une  autre,  mais  que  les  conditions  géographiques  et  physiques,  la  nature 
du  trafic  et  les  besoins  de  la  région  doivent  toujours  régler  les  facilités  à  offrir  tant 
au  point  de  vue  des  constructions  à  élever  que  sous  les  autres  rapports; 

Le  meilleur  moyen  d'accélérer  la  manœuvre  des  wagons  et  la  manutention  du 
trafic  consiste  à  disposer  d'installations  étendues  dans  les  hangars  et  sur  les  quais, 
en  dehors  des  voies  principales  à  voyageurs  et  à  marchandises. 

Dans  les  nouvelles  gares  et  dans  les  nouvelles  halles  à  marchandises,  on  n'em- 
ploie plus  les  plaques  tournantes  manœuvrées  au  moyen  de  cabestans  hydrauliques 
ou  de  chevaux,  si  ce  n'est  aux  endroits  où  leur  emploi  est  imposé  par  les  conditions 
topographiques.  Les  voies  sont  établies  de  manière  à  permettre  la  manœuvre  com- 
plète des  wagons  au  moyen  de  machines,  ou,  à  l'intérieur  des  halles,  au  moyen  de 
transbordeurs  et  de  cabestans  hydrauliques,  et,  lorsque  ces  derniers  appareils 
n'existent  pas,  au  moyen  de  machines  seulement. 

On  utilise  dans  les  gares  de  toute  espèce,  grandes  et  petites,  soit  les  locomotives 
du  train,  soit  des  locomotives  de  manœuvre,  et  partout  où  cela  est  possible,  on  évite 
de  recourir,  pour  les  manœuvres,  au  travail  manuel  ou  au  travail  des  chevaux. 

On  admet  généralement  que,  dans  les  gares  de  formation,  la  manœuvre  par  la  gra- 
vité seule  est  le  système  le  meilleur  et  le  plus  économique  lorsque  les  conditions 
topographiques  permettent  d'établir  les  installations  convenables  moyennant  une 
dépense  raisonnable.  Il  faut  aussi  tenir  compte  du  chargement  des  trains  au-dessus 
de  la  voie  principale  vers  le  dépôt.  La  manœuvre  en  partie  par  la  gravité  et  en  partie 
par  locomotive  est  souvent  convenable  et  satisfaisante. 

Dans  tous  les  cas,  le  trafic  à  l'arrivée  et  le  trafic  au  départ  doivent  être  traités  sépa- 
rément, aux  endroits  où  la  chose  est  praticable. 
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Lorsque  les  voies  de  garage  sont  en  cul-de-sac»  elles  doivent  être  en  pente  vers  les 
heurtoirs,  pour  que  la  gravité  aide  la  locomotive  dans  le  lanœment  des  wagons.  On 
devra  aussi  avoir  des  voies  de  réception  et  de  manœuvTe  ou  d'accès  pour  pouvoir 
faire  les  opérations  en  dehors  des  voies  principales,  point  sur  lequel  les  Compapies 
de  la  Grande-Bretagne,  en  général,  ont  porté  leur  attention  depuis  longtemps;  non 
seulement  on  a  donné  de  grandes  facilités  pour  rendre  le  travail  d'un  grand  nombre 
de  gares  à  marchandises  indépendant  du  passage  des  trains,  mais  on  a  encore 
séparé  les  lignes  réservées  aux  trains  de  marchandises  et  aux  trains  de  voyageurs  ; 
dans  quelques  cas,  des  voies  ont  été  établies  au-dessus  ou  au-dessous  des  voies  prin- 
cipales pour  éviter  que  les  machines,  en  passant  de  la  gare  d'arrivée  à  la  gare  de 
départ,  ne  traversent  à  niveau  des  voies  très  parcourues. 

Pour  la  manutention  des  marchandises  dans  les  magasins,  on  n'emploie  pas 
d'appareils  mécaniques,  sauf  des  trucks  à  main,  des  grues,  des  ascenseurs  et  des 
treuils  roulants  ou  «  jiggers  »,  ces  trois  dernières  espèces  d'appareils  étant  manœu- 
vres par  la  force  hydraulique,  par  la  vapeur  ou  par  le  gaz,  suivant  les  circonstances. 

Dans  les  gares  à  marchandises,  les  grues  à  main  sont  surtout  employées  pour 
aider  au  chai^ement  et  au  déchargement  des  matières  lourdes;  dans  quelques  gares 
il  y  a  aussi  des  grues  mises  en  mouvement  par  la  vapeur  ou  par  la  force  hydrau- 
lique. 

L'électricité  a  été  appliquée,  dans  une  certaine  mesure,  à  l'éclairage  des  halles,  des 
cours  à  marchandises,  des  voies  des  porls  et  des  gares  de  triage  ;  c'est  évidemment  la 
meilleure  lumière  utilisable  dans  ce  cas. 

L'application  de  l'électricité  comme  force  motrice  à  des  trains  de  voyageurs  à 
Liverpool  et  à  Londres,  aux  tramways,  à  des  grues  au  port  de  Southampton,  à  des 
cabestans  à  Gloucester,  et  dans  les  mines,  prouve  qu'elle  peut  être  avantageusement 
utilisée  dans  certains  cas  comme  force  motrice,  mais,  jusqu'à  présent,  son  applica- 
tion pratique  dans  la  Grande-Bretagne  pour  la  manutention  des  marchandises  et 
des  matières  extractives  a  été  trop  limitée  pour  permettre  de  se  former  une  opinion 
définitive  sur  sa  valeur  générale. 

Uu  matériel  roulant  bien  adapté  à  sa  destination  est  un  facteur  important  dans  la 
manutention  du  trafic;  les  freins,  les  chaînes  d'accouplement  et  les  bâtons  de 
manœuvre  ont  pour  effet  de  faciliter  beaucoup  les  opérations  de  manœuvre. 

Pour  terminer,  nous  présentons  tout  spécialement  des  remerciements  aux  direc- 
teurs des  lignes  qui  nous  ont  communiqué  leurs  vues  sur  la  question  traitée  ou  qui 
nous  ont  fticilité  l'inspection  de  leurs  pjares  à  marchandises  et  de  leurs  installations. 
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l"     EXPOSÉ    (PAYS    DE    LANGUE    NON    ANGLAISE) 

du  littéra  A 


Par  M.  J.  DB  RICHTER 
nniBMr  M  u  Tiii*  rtenon  tm  la  imeitrt  iMPtRMLE  poLYTEcœnqra  db  ttcsmp, 

ADJOINT    DV  DIRKCTCVR    DB    1^    MONR    DB    SÀIHT^PÈTBRSBOUKr.-VAItBOV1B    (dB    L'tTAT    RCSSE) 


CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES. 

La  question  X  du  programme  de  la  cinquième  session  se  trouvant  divisée 
en  deux  alinéas,  dont  le  premier  (A)  vise  d'une  façon  générale  les  moyens 
d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchandises,  et,  le 
deuxième  (B),  particulièrement  l'emploi  des  moyens  électriques  tendant  au  môme 
but,  j'ai  cru  devoir  préciser  avant  tout  les  limites  de  ma  tâche. 

Étudiant  la  question  dont  l'exposé  m'a  été  confié  à  un  point  de  vue  général, 
il  m'a  été  impossible  de  passer  entièrement  sous  silence  les  moyens  mécaniques 
et  électriques  tendant  à  réaliser  une  accélération  du  service  des  manœuvix^s 
et  de  la  manutention,  étant  donné  le  rôle  prépondérant  que  jouent  ces  moyens 
dans  l'ensemble  des  mesures  dont  j'ai  à  m'occuper.  Je  me  suis  toutefois  abstenu 
d'entrer  dans  aucun  détail  technique,  ceux-ci  étant  du  domaine  des  rapporteurs 
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du  littéra  B,  auxquels  je  demande  pardon  de  tout  empiétement  involontaire  que 
j  aurais  pu  faire  sur  leur  terrain. 

Mais  il  m'a  été  fait  une  autre  interdiction,  d'un  caractère  bien  plus  grave 
et  d'un  ordre  purement  géographique  :  je  me  suis  vu  fermer  l'entrée,  non 
seulement  du  royaume  britannique,  mais  encore  de  l'immense  empire  où 
flotte  le  drapeau  anglais,  de  l'Amérique  même,  et  d'une  partie  du  reste  du 
globe.  Le  berceau  même  de  l'industrie  des  chemins  de  fer  m'ayant  été  interdit, 
je  semblerai  donc  ignorer  des  faits  notoirement  connus,  parce  qu'ils  rentrent 
dans  le  domaine  dévolu  à  Thonorable  M.  Tumer,  directeur  général  du  Midland. 
Enfin,  là  n'est  pas  encore  toute  la  difficulté,  cette  question  ayant  déjà  été  traitée 
dans  les  sessions  antérieures  du  Congrès;  elle  a  notamment  donné  lieu  aux  tra- 
vaux remarquables  suivants  : 

MM.  Ch.  Ramaeckers  et  Blancquaert,  dans  un  rapport  présenté  à  la  première 
session  du  Congrès  siir  V établissement  des  gares  Q),  ont  exposé  les  principes 
à  suivre  d'après  l'intensité  du  mouvement  des  différentes  gares. 

M.  Footner,  dans  une  note  présentée  à  la  première  session  du  Congrès,  a  donné 
des  renseignements  sur  les  principes  observés  dans  l'établissement  des  gares 
de  triage  anglaises,  et  notamment  de  celle  d'Edge-Hill,  inaugurant  les  systèmes 
dits  «  à  grils  »  et  consistant  dans  la  division  rigoureuse  des  courants  dans  les 
manœuvres  (*). 

M.  Picard,  dans  une  note  présentée  à  la  troisième  session  du  Congrès,  a  exposé 
la  question  de  l'organisation  des  trains  de  marchandises  (3)  ;  il  insiste  sur  la 
question  de  leur  classification  et  de  la  spécialisation  (système  de  lotissement). 

M.  Ântochine,  dans  le  rapport  soumis  à  la  quatrième  session  {%  a  discuté 
la  question  de  l'emploi  de  machines  de  manœuvres  d'un  type  spécial. 

M.  Pichon,  dans  un  rapport  présenté  à  la  troisième  session  du  Congrès  (s), 

a  traité  la  question  des  manœuvres  de  gare,  en  s'arrêtant  particulièrement  sur 

la  valeur  économique  relative  des  manœuvres  par  locomotives,  par  gravité, 

par  plaques  tournantes,  chariots  transbordeurs,  cabestans,  chevaux,  etc. 

MM.  Bertoldo  et  Serena,  dans  un  rapport  présenté  à  la  deuxième  session  du 

'    Voir  Compte  rendu  de  la  scssôui  de  Btiucelles,  1885,  p.  VIII-1. 

•'■  Voir  Comj.te  rendu  de  la  sessian  de  Brttœellcs,  1885,  p.  Vni-23. 

3;  Voir  Bulletin  do  mai  1889,  p. -400  et  d'août  1889,  p.  1165,  et  (p.  XIV-21,  XrV'-29  du 
Co9npte  }en(fu  delà  session  i^e  Paris,  1889). 

!-*  Voir  Bidletin  de  juillet  1892,  p.  1529  tp.  XV-I/1  du  Cœnpte  rendu  de  la  session  de  Saint- 
Pctershourf/,  1892\ 

(5)  Voir  Bulletin  diî  juin  1889,  p.  613  (p.  XV-1  du  Cœnj  te  rendu  de  la  session  de  Patis,  1889). 
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Congrès  (ï),  et  accompagné  de  plusieurs  documents  intéressants,  ont  traité 
la  question  des  manœuvres  de  gare,  notamment  de  l'Administration  des  chemins 
de  fer  de  TEst  français  et  de  TÉtat  belge. 

M.  G.  Braet,  dans  une  «  note  sur  les  installations  affectées  au  déchargement 
des  matières  pondéreuses  et  notamment  des  charbons  »  (*),  a  donné  des  rensei- 
gnements intéressants  sur  les  installations  fixes  et  mobiles  de  cette  espèce  qui 
sont  en  usage  en  Angleterre,  en  Allemagne,  en  Autriche  et  en  France,  et  dont 
le  principe  se  trouve  dans  Tautomaticité. 

Tous  ces  travaux  sont  remarquables  par  le  nombi^  des  faits  consignés,  par  la 
profondeur  des  vues  et  la  façon  lumineuse  avec  lesquels  les  auteurs  ont  traité 
un  sujet  si  aride. 

J'aurais  as3ez  mauvaise  grâce  de  vouloir  résumer  des  faits  connus  de  tout 
le  monde  et  discutés  par  des  personnes  d'un  grand  mérite.  Je  tâcherai  surtout 
de  m'appliquer  à  trouver  quelques  considérations  générales  pouvant  servir 
à  élucider  une  question  dont  les  éléments  sont  connus  depuis  longtemps.  Quand 
on  est  à  la  recherche  d*un  problème  quelconque,  il  faut  avant  tout  établir  les 
principes.  Ainsi,  dans  une  question  où  le  point  de  vue  économique  joue  le  pre- 
mier rôle,  il  faut  tout  d'abord  se  rendre  compte  du  degré  d'intensité  du  travail 
qu'il  y  a  lieu  de  chercher  à  atteindre. 

Ce  serait  entrer  dans  le  domaine  des  lieux  communs  que  de  chercher  à 
démontrer  la  nécessité  d'adopter  des  moyens  variés  dans  le  cas  d'un  chemin 
de  fer  de  premier  ordre  ou  d'une  ligne  d'ordre  secondaire,  d'un  mouvement 
intense  ou  d'un  trafic  faible.  Mais  le  problème  dont  il  s*agit  se  complique  d'une 
façon  singulière,  quand  on  se  rapporte  aux  conditions  physiques,  politiques 
ou  nationales  qui  déterminent  la  nature  des  transports  ayant  une  influence 
presque  exclusive  sur  le  choix  du  matériel  ix)ulant,  autant  comme  type  que 
comme  dimensions  principales.  Que  dire,  enfin,  du  lien  si  étroit  existant  entre 
cette  condition  technique  primoi*diale  et  le  choix  des  types  des  installations 
fixes,  de  leur  disposition  générale,  de  la  construction  dès  appareils,  etc.  ?  C'est 
l'ensemble  de  ces  conditions  qui  crée  le  trait  physlonomiqice,  pour  nous  servir 
d'un  mot  célèbre  du  regretté  M.  de  Weber.  Nous  reviendrons  plus  tard  sur 
ce  côté  de  la  question. 

C'est  guidé  par  ces  considérations  générales  d'une  valeur  incontestable,  que 

(')  Voir  Bull  ci  hi  d'août  1887,  p.  543  'p.  XVIII- 1  du  (^ompte  rendu  de  la  session,  de 
Milan,  1887). 

(«)  \oÏT  Bulletin  d'août  1888,  p.  781. 
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nous  aborderons  notre  sujet.  Nous  avons  cru  nécessaire  de  diviser  notre  travail 
en  cinq  chapitres  dont  voici  les  titi^s  : 

I.  —  Mesures  adoptées  en  vue  de  V accélération  des  manœuvres  de  gare, 

IL  —  Mesures  adoptées  en  vue  de  Caœélération  de  la  manutention  des  mar- 
chandises. 

JII.  —  Desiderata  de  l'organisation  du  service  des  manœuvres  et  de  la  manu- 
tention des  marchandises. 

lY.  —  Rémmé. 

V.  —  Conclusion. 


CHAPITRE  PREMIER. 

MESURES  ADOPTÉES  EN  VUE  DE  L'ACCÉLÉRATION  DES  MANOEUVRES. 

Question  I. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  tue  de  Vaccélération  des  manœuvres  de  gare,  en  ce  qui 
concerne  les  installations  fixes  (voies  et  bâtiments)  séparément  pour  chaque  catégorie  de 
manœiicres  {classification  de  M,  Louis  Pichon  dans  V exposé  de  la  question  XV de  la  3^  session) t 

1"  CATÉGORIE.  —  Triage  (par  direction) . 

2**  CATÉGORIB.  —  Classement  par  ordre  géographique. 

3®  CATÉGORIE  —  Manœuvres  pour  l'échange  des  u>agons  entre  les  différents  chantiers  d^wus 
même  gare. 

4^  CATÉGORIE.  —  Manœuvres  pour  prendre  ou  laissa*  les  wagons  en  cours  de  route  dans  les 
gares  intermédiaires  duj^arcours. 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Vord  Empereur  Ferdinand. 

Le  chemin  de  fer  du  Nord  Empereur  Ferdinand  a  établi,  aux  points  terminus  et  aux  points 
principaux  de  bifurcation  de  son  réseau,  notamment  à  Florisdorf,  Prerau,  M.  Ostrau  (chemin  de 
fer 'principal),  M.  Ostrau  [{chemin  de  fer  de  montagne),  des  gares  de  formation  avec  installations 
de  triage  par  la  gi'avité.  Ce  système  constitue  une  importante  amélioration  au  point  de  vue  de  la 
célérité  sur  celui  où  les  wagons  sont  répartis  entre  les  voies  de  triage  par  une  locomotive  qui  les 
y  refoule. 

La  disposition  de  ces  gares  est  la  suivante  :  Sept  à  neuf  voies  principales,  d'une  longueur  de  600 
à  800  métrés,  servent  à  i\;ccvoir  les  wagons  qui  doivent  être  triés  et  à  placer  les  trains  prêts  au 
départ. 
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A  côté  de  ce  groupe  de  voies  se  trouvent  les  voies  de  triage  proprement  dites,  qui  sont  consti- 
tuées par  huit  à  dix-sept  tronçons  plus  courts,  mais  assez  longs  pour  recevoir  des  parties  du  train. 
Ces  voies  débouchent,  de  part  et  d'autre,  dans  une  maîtresse  vme  de  formation  d'environ 
400  mètres  de  long.  L'une  des  deux  sert  à  faire  descendre  les  wagons  et  se  trouve  donc  en  pente. 

Les  wagons  y  sont  classés  d'après  la  direction  qu'ils  doivent  prendre.  L'autre  maîtresse  voie, 
située  du  côté  opposé,  sert  au  triage  par  stations,  à  la  composition  et  au  placement  des  parties  du 
train  sur  la  voie  de  départ. 

La  pente  des  voies  de  lancement  et  le  travail  obtenu  dans  les  gares  sont  indiqués  dans  le  tableau 
ci-après  : 


GARE 
de 

KORMATION. 


PROFIL    EN    LONGUEUR. 


NOMBRE 

de 
voies 

de 
triage. 


TOTAL 

delà 

lODgUBIir 

des 

voies 

de  triage, 


PRBftTATIONS 
MAXIMUMS 

()BJt«8en24heare8, 


Essieux 
manœu- 
vres. 


Voyages 

effec- 
tués. 


PRESTATIONS 
MOTBNNS8 

faites  en  24  beares 

pour  an 

trafic  intense. 


Essieux 
manœu 


Voyages 
effeo 
tués. 


M.  Oitrau. 

Chemin 

de  fer 

de 

montagae. 


M.  Ottrau. 

Chemin 

de  fer 

princip:il. 


Prerau. 


Floridsdorf 


M^j  tresse- ra/c  - 
de  lormAtJon     T 


Yoje  de  trÎMe 


6,(nOm 


«,512 


797 


I,8M 


579 


4,260  m 


3,002 


2,046 


454 


13 


4.620  m 


2,692 


2.126 


577 


3,8fX)  m 


1,974 


575 


1.066 


322 


Les  avantages  obtenus  par  le  système  du  dos  d'âne  et  la  manutention  en  usage  à  ces  gares  ont 
été  détaillés  sommairement  dans  l'exposé  qui  a  paru  dans  les  Comptes  rendus  des  sessions  du 
Congrès  international  de  1887  à  Milan  (question  XVIII)  et  de  1889  (question  XV)  à  Paris. 

A  propos  de  cet  exposé,  nous  nous  bornerons  à  faire  remarquer  que  tout  le  service  des 
manœuvres  est  fait  par  des  locomotives  de  manoeuvre  et  non  par  les  locomotives  des  trains  ; 
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ensuite,  que  pour  arrêter  le  wagon,  on  se  sert  de  deux  blocs  d'arrêt  placés  sur  les  rails  près  des 
marques  qui  y  sont  faites.  Il  est  également  fait  usage  de  quilles  d'enrayement. 

De  plus  longs  détails,  au  sujet  des  expériences  faites  dans  nos  gares  de  triage,  se  trouvent  dans 
hy&  réponses  faites  aux  questions  techniques  de  l'Union  (  Veret//)  des  Administrations  des  chemins 
de  fer  allemands,  groupe  VI,  question  3,  et  groupe  VII,  question  5  (Wiesbaden,  G.  W.  Krei- 
del,  1893),  et  dans  la  gazette  des  chemins  de  fer  autrichiens  [Oestei^.  Eiscnbahn'Zeitxmg),  XVIII. 
n»"  1  à  4. 

Les  manœuvres  entre  les  différents  chantiers  d'une  même  gare  se  font  à  l'aide  d'une  machine  de 
manœuvre. 

Dans  les  stations  intermédiaires,  les  wagons  sont,  \e  plus  souvent,  enlevés  et  déposés  par  la 
machine  du  train.  Les  divers  véhicules  du  train  sont  classés  dès  le  départ  du  train,  en  vue  de 
pouvoir  exécuter  ces  manœuvres  avec  la  plus  grande  célérité  possible. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Les  manœuvres  se  font  principalement  à  l'aide  de  locomotives  ;  dans  les  hangars  de  chargement 
«^t  dans  les  magasins  de  marchandises,  on  se  sert  également  de  chevaux.  Les  petites  manœuvres  se 
font  à  bras  d'homme,  en  ayant  recours  aux  plaques  tournantes  et  aux  leviez  ;  les  transbordeurs 
ne  sont  employés  que  dans  des  limites  restn^intt^. 

La  manœuvre  des  trains  est  faite  par  des  loc*omotives  ;  en  règle  généi^ale,  les  wagons  sont  réunis 
dans  l'ordre  géographique  des  stations  où  ils  doivent  être  déposés  par  le  train,  de  façon  à  pouvoir 
ainsi  détacher  les  véhicules  dans  les  stations  intermédiaires  avec  le  moins  de  perte  de  temps 
possible. 

Lorsque  dans  une  station  intermédiaire  on  doit  ajouter  des  wagons  au  train,  on  les  intercale 
auprès  des  véhicules  ayant  la  môme  destination.  Mais  comme  cela  ne  peut  pas  toujours  se  faire 
sans  difficultés  et  sans  une  grande  perte  de  temps,  les  stations  de  formation  ont  le  devoir  de 
l'émettre  en  ordre  les  dérangements  qui  se  seraient  produits  on  coure  do  route. 

BELGIQUE. 
Chemini  de  fer  de  l'État. 

I.  —  Nous  n'avons  rien  à  modifier  aux  observations  générales  présentées  antérieurement  en 
<e  qui  concenie  l'adoption  du  système  des  manœuvres  par  la  gravité. 

A  titre  d'essai,  un  double  jeu  de  grils  de  classement  a  été  installé  à  la  station  de  Schaer\)eek. 

Dans  les  stations  charbonnières  de  Flénu  (Central)  et  de  Warquignies,  le  faisceau  des  voies  de 
triage  est  en  cul-de-sac  et  en  pente  de  0.002  vers  les  heurtoirs. 

Les  locomotives  opèrent  par  lancements  successifs  sur  une  voie  de  manœuvie  en  pente  légère 
à  Flénu  (Contrai)  et  en  palier  à  Warquignies. 

A  Mons  ot  à  Saint-Ghislain,  la  gare  aux  marchandises  est  divisée  en  deux  faisceaux  :  celui  des 
trains  et  celui  dos  manœuvres  ;  les  faisceaux  sont  aménagés  de  telle  sorte  que  les  trains  peuvent 
outrer  et  sortir  sans  entraver  le  travail  des  machines  de  réserve. 

Le  triage  des  wagons  est  effectué  au  moyen  de  locomotives  qui  opèrent  par  lancements  succes- 
sifs sur  une  voie  en  cul-de-sac,  à  chaque  extrémité  du  faisceau  de  manœuvres.  Cette  voie  est  en 
pente  à  Mons  et  sensiblement  en  palier  à  Saint-Ghislain. 

A  Kinkempois  et  à  Ans,  les  manœuvres  sont  exécutées  sur  un  faisceau  en  patte  d'oie  en  pente 
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vers  les  heurtoirs,  par  lancements  d'une  voie  en  cul-de-sac  indépendante  dos  voies  d'entrée  et  de 
sortie  des  trains. 

Cette  voie  présente  un  dos  d'âne. 

A  la  station  d'Arlon,  les  trains  venant  des  frontières  via  Sterponicli  et  Athus  sont  reçus  sur  des 
voies  situées  entre  les  voies  principales  et  la  patte  d'oie  (gan3  aux  minerais).  Une  machine  de 
manœuvres  les  conduit  sur  une  voie  de  manœuvres,  remplaçant  l'ancien  plan  incliné,  et  elle 
imprime  un  mouvement  de  recul  presque  continu  aux  rames  de  wagons  à  décomposer. 

Le  décrochage  au  bâton  se  fait  au  moment  où  les  wagons  franchissent  le  dos  d'àne  qui  se  trouve 
en  tête  de  la  patte  d'oie. 

La  gravité  n'est  pas  employée  pour  les  manœuvres  de  la  3®  catégorie. 

Aucune  disposition  spéciale  n'a  été  adoptée  eji  ce  qui  concei*n(î  l<?s  manœuvres  des  3®  et 
4®  catégories. 

L'échange  des  wagons  entre  les  différents  faisceaux  de  voies  d'une  station  n'est  pas  assuj(?tti 
à  des  règles  fixes;  les  manœuvi^es  sont  effectuées  aux  moments  propices  et  après  entente  entre  les 
sun'ei liants  et  le  personnel  des  divers  chantiers. 

FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  l'État. 

i™  catégoi'ie.  —  On  affecte  généralement  une  voie  spéciale  à  chaque  direction  quand  on  dispos*» 
d'un  nombre  de  voies  suffisant. 

5*  catégorie.  —  Le  classement  est  fait  au  moyen  de  plaques  ou  par  des  manœuvres  ordinaires, 
suivant  l'ordre  géographique  des  stations  destinataires  (pas  d'installations  spéciales). 

3^  catégorie.  —  Pas  de  mesures  spéciales  autres  que  œlles  prescrites  par  l'ordi^e  469  ci-annexé. 

4^  catégorie.  —  Autant  que  possible,  les  voies  accessoires  sont  toujours  tracées  de  manière 
qu'on  puisse  y  accéder  par  machines  dans  les  deux  directions.  D  y  a  néanmoins  un  assez  grand 
nombre  d'exceptions  que  nous  faisons  disparaître  peu  à  peu. 

Chemin  de  fer  du  Xidi. 

i^  catégorie.  —  Le  débranchement  des  trains  est  obtenu  par  des  machines  de  manœiivrcs 
opérant  sur  des  voies  de  tiroir  qui  commandent  les  faisceaux  de  débi*anchement. 

Ces  voies  sont  le  plus  souvent  en  palier,  et  la  machine  opère  alors  au  lancé. 

Deux  de  nos  gares,  celles  de  Lalande  (gare  de  triage  de  Toulouse)  et  de  Castres  sont  pourvues 
d^un  tiroir  en  dos  d'àne. permettant  le  triage  par  la  gravité. 

Quelques  gares  possèdent  une  voie  de  tiroir  en  pente  continue  qu'elles  utilisent  pour  leui's 
opéi^ations  de  triage. 

Quant  aux  autres  catégories,  nous  n'avons  rien  de  particulièi*<^ment  intéressant  à  signaler. 

Chemin  de  fer  de  Paris- Lyon-Méditerranée. 

i™  catègm'ie.  —  Les  mesures  les  plus  (efficaces  que  nous  ayons  adoptées  pour  accélérer  le  triag«' 
sont  celles  que  nous  avons  l'éalisées  ou  projetées  dans  nos  gares  de  triage  à  la  gravité.  Cotte; 
question  a  été  traitée  très  complètt^ment  dans  le  mémoire  présenté  par  M.  Picard,  chef  de  l'exploi- 
tation du  réseau,  au  Congrès  des  chemins  de  for  (troisième  session,  Paris,  1889,  3°  section, 
oxploitation,  question  XIVl. 
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Depuis,  nous  nous  sommes  efforcés  d'amélioiHîr  continuellement  ce  système,  qui  permet  de 
l'éaliscr,  dans  les  manœuvres,  une  si  grande  ôconomie  de  temps  (*).  Nous  avons  été  amenés 
notamment  à  adopter,  dans  la  plupart  de  nos  grands  ateliers  de  triag»»,  un  nouvel  arrangement 
des  voies,  consistant  à  disposer  les  branchements  symétriquement  par  rapport  à  une  ligne  issue 
de  la  première  aiguille  du  faisceau,  et  le  divisant  en  deux  parties  égales. 

Les  avantages  qui  en  résultent  au  point  de  vue  de  la  rapidité  et  de  l'économie  des  manœuvres 
sont  visibles  :  En  premier  lieu,  toutes  les  voies  offrent  ainsi  aux  wagons  descendant  du  dos  d'àne 
une  résistance  à  peu  près  égale;  en  sorte  que,  en  s'égrenant,  les  véhicules  s'espacent  plus  réguliè- 
rement et  plus  sûrement.  D'autre  part,  un  seul  poste  suffit  toujours,  dans  ce  cas,  pour  manœuvrer 
toutes  les  aiguilles  dans  des  conditions  de  visibilité  parfaite  ;  les  transmissions  par  fils  sont  beau- 
coup plus  faciles  à  établir,  et  plusieurs  aiguilles  peuvent  être  actionnées  par  un  seul  levier,  conmie 
l'indique  le  croquis  ci-joint  (Lyon-Guillotière,  poste  3)  ;  d'où  économie  dans  l'établissement  du 
poste  et  dans  le  personnel  ;  sécurité  complète  pour  l'aiguilleur,  qui  n*est  plus  obligé  de  parcourir 
les  voies,  et  manœuvre  plus  simple  et  plus  rapide  des  aiguilles.  Enfin,  grâce  aux  entrevoies, 
régulièrement  ménagées,  nous  arrivons  à  placer  les  appareils  d'éclairage  dans  de  très  bonnes 
conditions,  souvent  difficiles  à  obtenir  quand  les  branchements  ne  sont  pas  disposés  symétrique- 
ment. Cette  considération  est  fort  importante  en  l'espèce,  car  nous  ne  pouvons  travaill(T  la  nuit, 
dans  les  ateliers  de  triage,  qu'à  la  condition  d'être  éclairés  presque  comme  en  plein  jour. 

2°  catégorie.  —  Les  installations  des  ateliers  de  triage  à  la  gravité  nous  permettent  également 
d'effectuer  rapidement  le  classement  des  wagons  par  ordre  géographique. 

Ici  comme  dans  la  catégorie  précédente,  nous  n'avons,  à  part  les  ateliers  de  triage  à  la  gravité, 
pas  d'installations  spéciales  de  voies  et  de  bâtiment  pour  activer  le  classement,  soit  par  dii-oction, 
soit  par  ordre  géographique.  Les  mesures  que  nous  prenons  dans  ce  cas  consistent  dans  l'emploi 
d'appareils  mobiles  et  de  moteurs  spéciaux,  tels  que  chariots  à  bras,  chariots-plaques,  chariots 
à  vapeur,  etc.,  ou  simplement  do  chevaux  de  manœuvre.  La  di^scription  et  l'usage  de  ces  divei's 
moyens  font  l'objet  de  la  question  2. 

S^  catégœ-ie.  —  En  général,  h^s  manœuvi'es  pour  l'échange  des  wagons  entre  les  différents 
chantiere  d'une  gare,  qui  se  font  à  la  machine,  ne  donnent  lieu  à  aucune  installation  fixe  particu- 
lière. C'est  seulement  dans  le  cas  de  gares  à  doux  étages  qu(î  l'on  pourrait  être  amené  à  prendre 
des  mesures  spéciales  au  point  de  vue  de  l'accélération  des  manœuvres  ;  mais  le  cas  ne  se  pré- 
sente pas  sur  notre  réseau. 

4^  catt'(jorie, —  Manœuvres  pour  prendre  ou  laisser  les  wagons  en  cours  de  route.  A  part  les  plaques 
tournantes  et  les  chariots,  qui,  dans  certains  cas,  permettent  d'ajouter  ou  de  retirer  un  véhicule 
tout  en  faisant  le  service  du  train,  nous  n'avons  pas  d'installations  fixes  spéciales  pour  accélérer 
les  manœuvres,  pour  prendre  ou  laisser  les  wagons  en  cours  de  route.  Quant  aux  manœuvres  à  la 
machine,  nous  ne  recourons,  pour  les  activer,  à  aucune  disposition  particulière  des  voies,  mais 
seulement  aux  procédés  du  lancer  et  à<t  la  prolonge.  Cos  moyens  nous  suffisent  d'ailleurs,  dans  la 
plupart  des  cas,  pour  faire  face  à  toutes  les  exigences  du  st:ïrvice. 

Dans  les  gares  de  bifurcation,  en  général,  des  voies  spéciales  d'échange  seiTcnt  à  laisser  des 
wagons  en  provenance  d'une  ligne  et  à  destination  d'diio  autre  ligne,  qui  y  prend  naissance, 
et  inveivemont. 

Chemin  de  fer  de  TOaest. 

/ro  caiégoHe.  —  L'opération  de  triage  a  pour  but  de  trier  les  wagons,  pour  plusieurs  direction?, 

(*)  Le  mémoire  en  question  établit  qu'un  faisceau  travaillant  vingt  heures  par  jour  peut  trier  1,400  wa- 
gons. 
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arrivés  dans  une  gare  de  réexpédition  ou  de  bifurcation,  et  de  les  grouper  de  manière  qu'ils 
puissent  être  dirigés  sur  chacune  des  lignes  destinataires  et  convergeant  en  ce  point. 

Dans  les  gares  ordinaires  de  cette  catégorie,  il  n'existe  pas  d'installations  spéciales  pour  des 
opérations  de  triage  et  de  recomposition  des  trains  ;  mais,  dans  nos  grandes  gares  de  triage,  il 
existe  des  voies  de  manœuvres  réunies  par  aiguilles  à  une  de  leurs  extrémités  et  aboutissant  à  une 
seule  voie  dite  «  voie  de  tiroir  »,  que  nous  tendons  à  construire  partout  en  dos  d'ànc;  les 
manoeuvres  s'effectuent,  dans  ces  conditions,  à  la  machine  et  à  la  gravité. 

La  disposition  en  dos  d'àne  de  la  voie  de  tiroir  a  pour  effet  de  régulariser  l'action  de  la  gravité, 
et,  pour  modérer  la  vitesse  des  wagons  manœuvres  et  les  arrêter  au  point  convenable,  de  manière 
à  éviter  les  chocs  violents,  toujours  préjudiciables  au  matériel  et  aux  marchandises,  nous  utilisons 
des  appareils  dits  «  sabots  freins  »  qui  sont  placés  sur  l'une  des  files  de  rails  de  chaque  voie  du 
faisceau.  (Dans  les  voies  en  courbe,  ce  sabot-fmn  est  placé  sur  la  file  de  rails  située  du  côté  du 
petit  rayon.) 

Le  plan  de  notre  grande  gare  de  triage  d'Argenteuil  indique  les  dispositions  adoptées  sur 
notre  réseau  pour  la  décomposition  et  la  recomposition  des  trains  à  la  gravité  (voie  de  tiroir  en 
dos  d'àne). 

Dans  nos  gares  de  triage  d'Achères  et  de  Vei*saillcs-Matelots,  les  manœuvres  se  font  encore  à  la 
machine,  mais  nous  nous  proposons  d'y  établir  très  prochainement  des  voies  de  tiroir  en  dos 
d'âne. 

2°  catégorie,  —  Cette  opération  a  pour  but  de  grouper  ensemble,  dans  un  train,  les  wagons  qui 
ont  une  même  destination,  en  plaçant  ces  groupes  dans  l'ordre  des  gares  où  ils  doivent  être  laissés, 
de  manière  à  réduire  au  strict  indispensable  les  manœuvres  à  exécuter  en  cours  de  route  pour 
laisser  des  wagons. 

Les  manœuvres  de  classement  des  trains  s'effectuent  dans  nos  gares  de  formation  ou  de  réex- 
pédition à  l'aide  d'aiguilles,  de  chariots  à  vapeur  ou  de  plaques  tournantes  ;  les  plans  de  nos 
grandes  gares  de  cette  catégorie  (Argenteuil-Triage,  Versailles-Matelots,  Achères,  Le  Maur  et 
Remies)  montrent  les  dispositions  d'aiguilles  et  de  plaques  adoptées  en  vue  d'effectuer  les 
opérations  'de  classement  et  de  les  activer  dans  la  mesure  du  possible. 

3^  catégoHe.  —  Les  manœuvres  four  l'échange  des  wagons  entre  les  différents  chantiere  d'une 
même  gare  s'exécutent,  comme  celles  de  la  2°  catégorie,  à  l'aide  d'aiguilles,  de  chariots  à 
vapeur  ou  de  plaques  tournantes,  et  dans  les  mômes  conditions  que  les  manœuvres  de  classement  ; 
après  avoir  été  triés  par  point  de  destination  de  la  gare  (magasins,  quais,  ateliers,  chantiers,  etc.), 
les  wagons  sont  conduits  sur  ces  points,  soit  à  l'aide  de  machines  par  les  aiguilles  placées  en  tête 
des  divei's  faisceaux,  soit  transversalement  au  moyen  de  chariots  à  vapeur  ou  à  l'aide  de  plaques 
tournantes  et  de  chevaux. 

Voir  les  dispositions  indiquées  sur  les  plans  précédents  et  sur  celui  de  notre  gare  de  Batignollcs, 
où  la  multiplicité  des  points  à  dessemr  et  la  division  du  travail  nécessitent  un  triage  très  impor- 
tant des  trains  à  leur  arrivée. 

4*  catégorie.  —  Dans  les  gares  ordinaires  de  notre  réseau  ayant  une  moyenne  importance,  les 
voies  de  service  ou  de  manœuvres  sont  reliées  par  aiguilles,  à  chacune  de  leurs  extrémités,  aux  voies 
principales,  de  manière  à  réduire  le  plus  possible  la  durée  des  manœuvres  à  effectuer  par  les 
trains  de  passage  dans  les  deux  sens.  Cette  liaison  se  fait  en  général  d'un  côté  par  une  commu- 
nication de  voies  simples  et  de  l'autre  par  une  traversée;  les  aiguilles  étant,  bien  entendu, 
disposées  de  manière  à  être  prises  en  talon  par  les  trains  circulant  sur  les  voies  principales. 

Le  plan  de  la  gare  de  Houilles  indique  les  dispositions  les  plus  généralement  adoptées  sur 
notre  réseau  dans  les  gares  de  cette  catégorie. 
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ITALIE. 
Societa  italiaoa  per  le  Sfrado  ferrate  Heridionali. 

Nous  avons  peu  de  diosc  à  répondre,  n'ayant  pas  sur  notre  réseau  dos  installations  spéciales 
pour  accélérer  les  manœuvres  dos  waj?ons  et  la  manutention  des  marchandises. 

Nous  avons  cependant  exposé,  dans  une  note  à  part,  quelques  renseignements  au  sujet  d'une 
nouvelle  organisation  du  personnel,  que  nous  venons  de  soumettre  à  l'essai  dans  un  certain  nombre 
d(^.  gares,  consistant  à  intéresser,  au  moyen  de  primes,  le  personnel  dans  l'économie  des  dépenses 
pour  les  mouvements  des  marchandises  et  pour  le  service  d*^s  manœuvres  dans  les  gares.  (Voir 
note  p.  66.) 

Pour  le  reste,  nous  nous  bornons  à  donner  quelques  rens<jignemonts  sur  ce  que  nous  croyons 
être  le  plus  intéressant  dans  notre  organisation. 

Nous  n'avons  pas  de  gares  pour  le  triag(^  dc^s  wagons,  excepté  la  gare  du  Simplon,  à  Milan, 
commune  avec  le  réseau  de  la  Méditerranée,  qui  en  a  la  direction.  Seules,  les  stations  qui  ont  des 
voies  pour  le  garage  des  wagons  vides  les  utilisc^nt  quelquefois  pour  cette  opération.  De  même, 
Itîs  petites  gares  utilisc^nt  les  lignes  de  garage  en  cul-de-sac  pour  li^s  wagons  à  prendre  ou  à 
laisser  par  les  trains  de  passage. 

Des  ganis  spécial(îs  n'existant  pas  où  les  autres  puissent  envoyer  pêle-mêle  leurs  wagons  pour 
les  opérations  de  triage,  nos  gares  doivent,  dans  la  formation  des  trains,  classer  les  wagons  par 
ordre  de  destination,  et  si  elles  ne  sont  pas  en  mesure  de  le  faire,  elles  en  chargent  les  gaines 
voisines  dt)  quelque  importance. 

NORVÈGE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Les  conditions  d'établissement  de  notn^.  réseau  sont  si  simples,  qu'elles  n'exigent  aucune  dispo- 
sition spéciale  dans  l'ordre  d'idées  indiqué. 

Nous  n'avons  pas  de  gares  spéciales  de  manœuvre.  " 

Aux  gares  principales,  on  a  disposé  dc^s  voies  latérales  en  nombre  suffisant  pour  assurer  un 
garage  rapide  et  pour  peiinettre  la  formation  des  trains  de  marchandises  qui,  sur  ces  points,  a 
lieu  par  des  locomotives  spéciales  de  manœuvre. 

Dans  les  stations  peu  importante^s,  la  manœuvre  se  fait  par  les  machines  des  trains  ou  à  bras 
d'homme. 

ROUMANIE. 
Chemini  de  fer  de  TÉtat. 

Relativement  aux  manœuvres  de  gare,  qui  ont  lieu  sur  nos  lignes,  nous  n'avons  pas  de  conmiu- 
nication  à  faire  qui  puisse  répondre  séparément  à  chacun  des  points  du  questionnaire. 

Outre  les  gares  de  triage  de  Braïla  et  de  Barbosi,  qui  appliquent  les  dispositions  qui  se  trouvent 
déjà  parmi  les  documents  présentés  aux  sessions  antérieures,  nous  avons  cherché  dans  plusieuin> 
des  stations  de  notre  réaîau  à  obtenir  une  accélération  des  manœuvres  de  gare  au  moyen  des  deux 
procédés  suivants  : 

a)  Augmentation  des  voi(^s  destinées  à  la  composition  et  à  la  formation  des  trains  en  partance, 
ainsi  qu'à  la  décomposition  de  ceux  qui  arrivent; 
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b)  Construction  d'une  voie  morte,  parallèle  à  la  voie  courante  et  reliée  au  faisceau  des  voies  de 
manœuvre,  qui  conduisent  aux  magasins  et  aux  coui*s  do  chargement  et  de  déchargement,  afin  de 
permettre  de  manœuvrer  môme  pendant  rarrivéo  ou  le  départ  d'un  train  sur  la  voie  courante, 
qui  conduit  aux  lignes  proprement  dites  de  circulation. 

Il  résulte  des  réponses  des  différentes  administrations,  qu'à  l'exception 
des  chemins  de  fer  sur  lesquels  le  mouvement  est  assez  faible,  les  progrés 
réalisés  consistent  dans  une  spécialisation  plus  ou  moins  rigoureuse  des  installa- 
tions fixes,  au  moins  pour  les  deux  premières  catégories  de  manœuvres  (triage 
et  classement). 

A  cet  effet,  on  installe,  non  seulement  des  voies  de  départ  et  d'arrivée  des 
trains,  mais  des  voies  de  triage  commandant  les  faisceaux  de  classement  arrangées 
en  pattes  d'oie  ou  grils  uniques  ou  doubles  (Edgehill)  assurant  la  marche  non 
interrompue  du  service,  c'est-à-dire  évitant  autant  que  possible  tout  changement 
de  marche  ou  croisement  inutile. 

Pour  accélérer  les  manœuvres,  on  construit  les  voies  de  triage  et  de  classe- 
ment en  pente  dans  le  sens  du  mouvement.  Pour  les  voies  de  triage,  on  a  même 
recours  au  système  des  pentes  dédoublées  (dos  d'âne),  ce  qui  constitue  une 
économie  considérable  de  temps.  On  tâche,  en  même  temps,  de  concentrer  dans 
la  mesure  du  possible  la  manœuvi^  des  appareils  de  changements  de  voie  ou 
de  signaux,  dont  nous  reparlerons  plus  loin. 

Le  système  des  voies  en  pente,  et  surtout  des  grils  dédoublés,  constitue  la 
solution  la  plus  ingénieuse  et  la  plus  complète  possible  du  problème. 

Question  2. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  vue  de  V accélération  des  manœuvres  de  gare,  en  ce  qui- 
concerne  les  appareils  mobiles  et  les  moteurs  t 

ai  Moyens  mécaniques  (engins  mécaniques,  signaux)  ; 
b)  AnimoMX  (bras  d'homme^  chevauœ^  etc.). 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Hord  Empereur  Ferdinand. 

Les  aiguillages  des  voies  de  triage  sont  centralisés  et  sont  manœu\Tés  avec  succès  au  moyen  de/ 
(conduites  à  double  lil. 

Comme  moyens  auxiliaires,  il  n'est  fait  usage  que  de  bras  d'homme  en  cas  de  nécessité. 

Chemin  de  fer  du  Hord-Ouest  autrichien. 

En  l'égle  générale,  les  manœuvres  se  font  à  l'aide  de  locomotives;  celles  de  la  3*^  catégorie  se 
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font   aussi .  dans  les  stations  intermédiaires,  en  partie  à  bras  d*homine,  et  en  certains  cas, 
par  chevaux. 

Il  est  fait  souvent  usage  de  plaques  tournantes  et  de  transbordeurs  desservis  à  bras  d'homme. 

BELGIQUE. 

Cbemiiit  de  fer  de  l'État. 

Dans  les  stations  importantes,  les  manœuvres  des  1"»  et  2«  catégories  s'effectuent  par  locomotives 
spéciales;  celles  de  la  3®  catégorie  par  chevaux  ou  par  locomotives,  suivant  la  disposition  des 
lieux,  ou  encore,  dans  les  stations  les  moins  importantes,  à  bras  d'homme. 

Dans  les  plus  petites  stations  où  il  n'existe  qu'une  voie  de  garage,  les  véhicules  à  enlever  ne 
sont  pas  classés.  Ils  sont  manœuvres  et  classés  par  la  machine  des  trains  qui  les  enlèvent. 

Sur  les  embranchements,  rivages  et  charbonnages  du  Flénu  et  de  Saint-Ghislain,  les  manœuvres 
se  font  par  chevaux,  en  exécution  d'une  convention  déjà  ancienne.  La  question  de  savoir  s'il  n'y  a 
pas  possibilité  d'y  substituer  l'emploi  de  locomotives  est  à  l'étude. 

Dans  les  stations  moyennes,  on  utilise  les  voies  de  manœuvres  horizontales  ou  les  plaques  tour- 
nantes, suivant  l'importance  du  trafic  et  l'économie  à  réaliser. 

Nous  n'avons  rien  à  modifier  aux  observations  présentées  antérieurement  en  ce  qui  concerne 
l'emploi  et  le  mode  de  manœuvre  des  plaques  tournantes.  Nous  ajouterons  que  les  plaques 
tournantes  ne  sont  pas  utilisées  dans  les  petites  stations  qui  ne  disposent  que  d'un  ou  de  deux 
ouvriers. 

A  Anvers,  l'emploi  du  cabestan  hydraulique  pour  manœuvrer  les  plaques  tournantes  disposées 
en  batterie  dans  le  hangar  aux  marchandises,  permet  de  composer  rapidement  les  trains  de 
messageries  sans  le  concours  d.es  machines. 

Les  manœuvres  de  la  4®  catégorie  sont  effectuées  par  les  machines  des  trains  qui  doivent  enlever 
les  wagons.  Les  wagons  en  partance  sont  réunis  dans  les  voies  de  manœuvre  ou  sur  les  voies 
longeant  les  quais  de  chargement  et  de  déchargement;  celles-ci  sont,  à  cette  occasion,  utilisées 
comme  voies  de  manœuvres. 

Une  disposition  qui  a  contribué  dans  une  certaine  mesure  à  activer  les  manœuvres,  consiste  a 
actionner,  dans  la  concentration  en  un  même  point  de  la  manœuvre,  des  aiguilles  et  des  signaux. 

FRANCE. 

Chemini  de  far  de  TÉtat. 

d)  Nous  n'employons  que  les  plaques  tournantes  ou  les  chariots  roulants.  Ces  derniers  sont 
munis  de  treuils  spéciaux'  qui  en  facilitent  les  manœuvres. 

h)  On  emploie  les  chevaux  de  manœuvres  pour  le  classement  (2*  catégorie)  dans  certaines 
gares  ;  les  hommes  suffisent  dans  les  autres  (pour  la  1"^  et  la  4*  catégorie,  on  emploie  la  machine). 

Chemin  de  fer  du  Midi. 

Nous  utilisons  le  sabot  frein,  système  Cocharel,  pour  arrêter  les  wagons  débranchés  par  la 
gravité. 
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ChMnin  d»  fer  Parif-Iyoii*Héditdrra]iée. 

Les  engins  mécaniques  dont  nous  disposons  pour  augmenter  la  rapidité  des  manœuvres  sont 
décrits,  ainsi  que  leur  emploi,  dans  la  réponse  au  littéra  &  de  la  question. 

Quant  aux  signaux  et  autres  appareils  servant  à  les  compléter,  nous  pouvons  citer  les 
suivants  : 

1«  Disques  bleus  de  refoulement  s'adressant  aux  trains  ou  machines  qui,  arrêtés  sur  une  voie 
principale,  doivent  refouler  sur  une  voie  de  garage  ou  sur  un  faisceau. 

Ces  disques  sont  peints  en  bleu  sur  leurs  deux  faces  ;  leur  lanterne  présente,  dans  les  deux 
directions,  un  feu  bleu  ou  un  feu  blanc.  Le  disque  effacé  parallèlement  à  la  voie  ou  le  feu  blanc 
interdit  le  refoulement.  Le  disque,  placé  perpendiculairement  aux  voies,  ou  le  feu  bleu,  autorise 
le  refoulement.  Ce  disque  bleu  a  l'avantage  de  renseigner  immédiatement  l'agent  de  manœuvre 
sur  la  possibilité  du  refoulement.  Il  est  surtout  employé  dans  les  postes  enclenchés,  où  il  établit 
ainsi  une  relation  directe  entre  l'aiguilleur  et  les  agents  de  manœuvre  (^). 

D'une  façon  générale,  cette  relation  s'obtient  au  moyen  d'appareils  télégraphiques,  permettant 
de  correspondre  à  distance  avec  le  poste,  et  d'éviter  par  suite  les  pertes  de  temps  qui  résul- 
teraient du  déplacement  des  agents  pour  aller  demander  verbalement  les  voies  utiles  et  avoir 
l'assurance  que  les  manœuvres  seront  réglementairement  couvertes  par  les  signaux  du  poste. 

De  plus,  dans  les  postes  enclenchés,  nous  employons  depuis  quelque  temps  des  verrous  élec- 
triques, permettant  de  verrouiller  à  distance  un  levier  de  signal  ou  d'aiguille,  isolé  ou  compris 
dans  un  poste.  Ce  système  est  excellent,  au  point  de  vue  de  la  célérité  des  manœuvres;  les 
aiguilles  peuvent  être  ainsi  actionnées  immédiatement,  dès  que  l'autorisation  en  a  été  donnée 
par  le  poste  dentelles  dépendent.  Cela  supprime  les  pertes  de  temps  qui  résultent,  par  exemple, 
de  l'emploi  des  cadenas;  la  section  comprise  entre  le  poste  qui  en  possède  les  clés  et  l'^guille 
cadenassée  se  trouve,  en  effet,  immobilisée  pendant  tout  le  temps  nécessaire  à  un  homme  pour 
aller  chercher,  puis  rapporter  les  clés. 

Chemin  de  fer  de  TOneet  français. 

i^  catégorie.  —  Les  manœuvres  de  triage  s'effectuent  à  l'aide  de  machines,  soit  au  refou- 
lement ou  au  lancé  dans  les  gares  où  il  n'existe  pas  d'installations  spéciales,  soit  à  la  gravité 
dans  les  gares  pourvues  de  faisceaux  de  voies  de  triage  et  de  voies  de  tiroir  en  pente  continue 
ou  en  dos  d'&ne. 

2^  catégorie,  —  Les  manœuvres  de  classement,  dans  un  certain  nombre  de  gares  de  formation, 
de  bifurcation  ou  de  réexpédition,  s'effectuent  d'une  manière  générale  à  l'aide  de  machines 
ordinaires  et,  en  outre,  dans  un  petit  nombre  d'entre  elles,  à  l'aidé  de  petites  machines  dites 
«  de  manutention  **.  Ces  machines  sont  munies  d'un  treuil  à  vapeur  permettant,  à  l'aide  d'un 
câble  et  de  poulies  de  rappel,  de  haler  les  wagons  dans  un  sens  ou  dans  l'autre  et  de  les  virer 
sur  plaques  tournantes.  De  plus,  dans  toutes  ces  gares,  un  grand  nombre  de  manœuvres  de 
wagons  sonjt  exécutées  à  l'aide  de  chevaux,  soit  en  traction  directe  sur  les  voies  de  service,  soit 
aux  plaques  tournantes  ;  ce  dernier  système  de  manœuvres  est  d'ailleurs  le  plus  généralement 
appliqué,  l'importance  du  mouvement  de  matériel  ne  pouvant,  dans  beaucoup  de  gares,  justifier 
l'emploi  permanent  ou  môme  temporaire  de  machines  de  manœuvres. 

(')  Il  permet,  en  outre,  de  protéger  efficacrment  le  refoulement,  par  les  enclenchements  mécanicpies 
de  son  levier  avec  les  autres  leviers  du  poste. 
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Dans  certaines  grandes  jrîin«s,  on  utilise  également  dos  chariots  à  vapeur  avec  treuils  qui 
transportent  transversalement  les  wagons  d'une  voie  sur  l'autre. 

Enfin,  à  la  gare  aux  messagerit^s  de  Paris-Saint- Lazare»  il  est  fait  usage  de  cabestans  actionnés 
hydrauliquement  pour  la  mantpuvrc  des  wagons.  Des  poulies  de  rappel,  convenablement  dis- 
posées, permettent  de  faire  opérer  aux  wagons  tous  les  mouvements  nécessaires.  (Voir  ci-joint 
la  description  de  ces  appareils. 1 

3^  catégorie.  —  Les  manœuvres  pour  l'échange  des  wagons  entre  les  difféi-ents  chantiers  d'une 
même  gare  s'efiectuent  à  l'aide  des  mêmes  systèmes  que  pour  les  manœuvres  de  la  2®  catégorie 
(ma^îhines  ordinaires,  machines  de  manutention,  chaiMots  à  vapeur,  chevaux  et  plaques  tour- 
nantes) . 

4'^  catrgorie.  —  Dans  les  gari»s  intermédiaires,  les  manœuvres  pour  prendre  ou  laisser  de> 
wagons  sont  exécutées,  dans  la  j)lupart  des  cas,  par  les  machines  des  trains  de  passage  ;  toutefois, 
lorsqu'il  s'agit  d'un  très  petit  nombre  de  wagons,  et  loreque  les  dispositions  des  aniénagements 
])ermettent  de  le  faire,  les  manœuvres  sont  exécutées  soit  à  bras  d'homme,  soit  à  l'aide  de  chc^ 
vaux,  quand  il  existe  des  plaques  tournantes  permettant  d'accédiT  aux  voies  principales  ou  aux 
voies  de  rt'K?eption  des  trains. 

Quant  aux  manœuvres  intérieures,  elles  sont  effectuées,  à  bras  d'homme  et  à  l'aide  de  che- 
vaux, dans  les  gares  intermédiaires  où  l'importance  du  mouvement  de  matériel  justifie  l'emploi 
de  ces  forces  auxiliaires,  et  à  bnis  d'homme  seulement  dans  l(»s  gares  de  faible  importance. 

Chemin  de  fer  Paris-Orléans. 

Dans  les  gaines  de  la  Compagnie  d'Orléans,  les  manœuvres  se  font  : 

1°.  A  bras  d'homme; 

2°  Par  chevaux  avec  plaques  tournantes  ou  avec  chariot  transbordeur  à  niveau  ; 

3®  Par  chariot  transbordcifr  à  raj^eiir; 

4*»  Par  locomotive. 

Le  diamètre  des  plaques  est  ordinairement  de  4™40  ;  toutefois,  il  est  de  6"^2()  dans  certaines 
gares  pour  les  plaques  destinées  à  recevoir  les  longues  voitures  à  voja^^eurs. 

Jusqu'à  présent,  nous  avons  deux  chariots  transbordeurs  à  vapeur  en  service,  l'un  à  la  gare  des 
marchandises  d'Ivry  (Paris),  l'autre  à  la  gare- de  triage  des  Aubrais,  près  d'Orléans.  Nous  proje- 
tons d'en  installer  d'autres  dans  quelques  gares  de  triage  importantes.  Le  chariot  À  vapeur  parait 
j)articuliérement  recommandable  pour  opérer  le  classement  par  ordre  géographique  des  wagons 
déjà  triés  par  directions  sur  des  voies  distinctes. 

Il  paraît  résulter  de  la  pratique  de  nos  gares  que  l'emploi  d'une  locomotive  de  manœuvre 
commence  à  être  avantageuse  lorsque  le  nombre  des  wagons  à  manœuvrer  par  vingt-quatre  heures 
atteint  le  chiffre  de  300  à  400.  Le  rendement  d'une  locomotive  varie  de  300  à  500  wagons 
par  période  de  dix  heures,  suivant  la  disposition  des  gares  et  le  genre  de  travail  qui  leur 
incombe. 

Nos  gares  de  triage  importantes  sont  pourvues  de  voies  de  débranchement  en  forme  de  dos 
d'âne,  qui  permettent  de  trier  les  wagons  pai*  la  gravité.  Les  avantages  de  ce  dispositif  ont  déjà 
été  traités  en  détail  au  cours  de  la  troisième  session  du  Congrès  (question  XV).  Nous  ne  pouvons 
mieux  faire  que  de  nous  référer  aux  chiffres  qui  ont  été  produits  alors  et  que  les  derniers  résultats 
obtenus  dans  nos  gares  ne  sont  pas  de  nature  à  modifier. 

Dans  le  but  d'activer  les  manœuvres  pour  prendre  ou  laisser  des  wagons  en  cours  de  route 
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dans  les  gares  intermédiairos  du  parcours»  nous  avons  soin  de  disposer  Vis  voies  de  marchandises 
et  leurs  jonctions  avec  les  voies  de  cii^ulation,  de  manière  que  ces  manœuvi^es  puissent  se  faire 
rapidement  par  les  machines  des  trains  de  passage.  En  outre,  certaines  règles  président  à  la 
formation  des  trains,  les  wagons  composant  un  train  de  marchandises  sont  classés  suivant  le 
parcours  qu'ils  ont  à  faire,  en  plaçant  en  tête  ceux  qui  ont  le  plus  court  trajet  à  effectuer  ;  on 
réunit  en  un  seul  groupe  ou  lot  les  wagons  pour  une  même  gare  de  relais  ou  de  bifurcation  impor- 
tante, ainsi  que  ceux  à  destination  des  ligues  qui  y  aboutissent. 
Il  est  publié  de  temps  en  temps  un  tableau  déterminant  la  composition  des  différents  lots." 

ITALIE. 

Strade  ferrate  Meridionali. 

Toutes  nos  manœuvres  sont  faites  à  l'aide  de  la  locomotive,  de  la  traction  animale  ou  à  bras 
d'homme.  La  traction  animale  dans  quelques  grandes  gares  sert  pour  les  manœuvres  dos  wagons 
isolées  ou  ne  formant  que  de  petits  groupes.  Les  manœuvres  par  locomotives  et  à  bras  d'homme 
sont  communes  à  toutes  nos  gares,  et  pour  le  service  des  voies  de  changement  on  emploie  \os 
plaques  touniantes  manœuvrées  à  bras. 

Par  prescription  réglementaire,  la  locomotive  de  chaque  train  doit  être  à  la  disposition  du  clurf 
de  gare  une  demi-heure  avant  le  départ  pour  être  utilisée,  le  cas  échéant,  pour  la  formation. 

A  la  gare  d'arrivée,  la  locomotive  reste  en  service  pour  amener,  s'il  en  est  le  cas,  les  wagons 
aux  points  de  déchargement. 

Les  locomotives  de  réserve  sont  employées  dans  les  gares  de  dépôt  pour  les  manœuvres; 
quelques  gares  importantes  possèdent  des  petites  locomotives  si)éoialement  affectées  à  iv. 
sen'ice. 

Les  manœuvres  ont  lieu  sous  la  haute  direction  du  chef  de  gare,  au  moyen  d'un  personnel 
spécial.  Dans  les  grandes  stations,  les  voies  sont  divisées  par  groupes  tout  à  fait  indépendants  les 
uns  des  autres,  ayant  chacun  une  ou  plusieurs  équipes  composées,  en  général,  de  trois  hommes 
chacune. 

Les  réponses  démontrent  que  les  moyens  mécaniques  consistent  e^i  appareils 
de  changement  de  voie  :  aiguilles,  plaques  tournantes  et  chariots  transbordeurs; 
appareils  de  signaux  :  sémaphores  ou  disques,  et,  enfin,  en  appareils  ^7noteurs  : 
machines  de  trains  et  de  manœuvres  mobiles  ou  fixes  (arec  cabestans). 
a^C'est  surtout  du  degré  d'intensité  du  mouvement  que  dépend  l'emploi  plus  ou 
moins  restreint,  ou  plus  ou  moins  général  des  moyens  mécaniques  pour  les 
changements  de  voies  et  la  signalisation  des  manœuvres. 

Un  mouvement  dans  le  sens  de  la  centralisation  et  de  la  combinaison  des 
appareils  caractérise  le  progrès  en  reproduisant,  pour  ainsi  dire,  un  phénomène 
semblable  aux  lois  physiologiques  régissant  les  organismes  d'un  ordre  supérieur. 

Il  va  sans  dire  que  le  choix  des  moteurs  doit  être  soumis  aux  mêmes  condi- 
tions que  celui  des  appareils  de  changement  de  voie;  ainsi,  point  de  spéciali- 
sation de  moteurs,  là  où  la  simplicité  des  manœuvres  n'exige  souvent  qu« 
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remploi  de  la  machine  du  train  et  où  la  plupart  des  mouvements  préparatoires 
s'exécutent  au  moyen  de  la  traction  animale  ou  à  bras  d'homme,  etc. 

Question  3. 

Quelles  sent  les  mesures  adoptées  en  vue  de,  l  accélération  des  ma7i œuvres  de  gare  en  ce  qui 
concerne  le  matériel  roulant  servant  au  transpm't  et  S07i  adajttation  spéciale  au  service  des 
manœuvres  f 

AUTRICHE. 
Chemin  de  fer  dn  Nord-Empereur  Ferdinand. 

Co  qui  active  le  scmce  des  manœuvres,  c'est  que  30  p.  c.  d(»s  wap-oiis  à  marcliandises  du 
chemin  de  fer  du  Nord-Empereur  Ferdinand  sont  munis  d<'  freins  (*t  que  la  manœuvre  de  ceux-ci 
est  très  facil(\ 

Chemin  de  fer  dn  Sud  autrichien. 

C(»mnie  il  a  déjà  été  dit  à  proj  «  >  d(^  la  question  1,  il  est  princi[)alrnu'nt  fait  usage  de  locomo- 
tives pour  l(^s  manœuvres  :  les  grandes  stations  possèdent  des  locomotives  de  manœuvre  spéciales 
pour  la  fondation  des  trains,  tandis  que  dans  les  p(»tites  stations  les  ma n<t livres  doivent  être  faites 
par  les  machines  des  trains. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  l'État. 

La  plupart  des  wagons  sont  munis  de  freins  à  vis  ou  à  main,  afin  de  pouvoir  être  arrêtés  facile- 
ment ou  de  permettre  de  diminuer  la  vit<^sse  acquise  dans  les  manonivivs  par  la  gravité  ou  par  le 
lancf^ment  proprement  dit. 

T(>us  les  véhicules  sont  munis  d'un  même  système  d'accrochage,  composé  d'un  tendeur  et  de 
deux  chaînes  de  sûreté. 

On  pourrait  adopter  le  système  allc^mand  (un  seul  tendeur,  qui  e>t  plus  expéditif,  puisque 
actuellement  les  chaînes  de  sûreté  doivent  être  dècrocliées  avant  de  commencer  l(»s  manœuvres  de 
ti-iage. 

Tout  le  matériel  roulant  servant  aux  transports  est  construit  et  aménagé  de  façon  à  pouvoir 
être  manœuvré  de  la  même  manière.  Cependant  certains  wagons,  dépassant  en  longueur  les  dimen- 
sions ordinaires,  ne  peuvent  être  virés  sur  les  plaques  tournantes  ordinaires;  d'autre  part,  des 
wagons  munis  de  parois  ou  de  battants  mobiles,  de  freins  à  vis  ou  à  main,  exigent  avant  d'être 
manceuvrès  que  ces  parties  soient  fixées  dans  leur  position  normale. 

Une  mesure  de  nature  à  accélérer  les  manomvres  est  celle  qui  consiste  à  établir  des  postes  do 
visiteurs  i)our  l'entretien  courant  là  où  il  existe  un  mouvement  considérable  de  wagons  ;  de  la 
sorte,  les  réparations  sont  autant  que  possible  eifectuè(^s  sur  place  et  notamment  les  paires  de 
roues  sont  remplacées  sous  charge  ou  non. 

Il  serait  à  désirer  que  tous  les  wagons  à  frein  fussent  construits  de  telle  façon  que  l'accouple- 
meut  des  freins  pût  se  faire  entre  les  wagons  d'Administrations  différentes  et  que  les  serre-freins 
ne  fussent  pas  obligés  de  passer  sur  les  buttoii's  et  sur  les  tendeurs  pour  se  rendre  d'un  frein  à 
l'autre. 
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En  vue  de  réduire  les  manœuvres  pour  la  formation  des  trains  parcourant  des  lignes  accidentées, 
il  est  reconunandé  de  faire  un  emploi  rationnel  de  wagons  à  frein  pour  les  transports  empruntant 
ces  lignes. 

Trois  points  de  vue  se  rattachent  à  cette  question  :  la  dimension  du  matériel, 
les  systè^nes  des  accrochages  et  les  systèmes  des  freins. 

Les  di7nensioyis  du  matériel  ont  une  influence  presque  exclusive  pour  le  choix 
des  appareils  de  chargement,  comme  nous  l'avons  prouvé  plus  haut  ;  le  système 
des  accrochages  apporte  plus  ou  moins  de  complication  à  la  division  des  trains 
en  lots  et  le  système  des  freins,  dans  le  plus  ou  moins  de  vitesse  à  donner  aux 
manœuvres,  surtout  quand  on  recourt  à  remploi  des  pentes,  soit  sur  les  voies  de 
triage,  soit  sur  les  voies  de  classement.  Il  faut  noter  que  dans  les  pays  où  ces 
systèmes  ont  été  le  plus  généralement  adoptés,  le  nombre  des  freins  égale  le 
nombre  total  des  véhicules. 

Dans  le  rapport  remarquable  que  MM.  Ramaekers  et  Blancquaert  ont  présenté 
à  la  première  session,  ils  ont  émis  l'idée  ingénieuse  d'adapter  aux  véhicules  à 
classer  des  pièces  de  position  variable  en  rapport  avec  la  construction  des  aiguil- 
lages, de  façon  à  obtenir  leur  manœuvre  automatique;  malheureusement,  pour 
autant  que  nous  le  sachions,  cette  question  n'a  pas,  jusqu'à  présent,  trouvé  de 
solution  pratique. 

QlKSTION    4. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  mie  de  V amélioration  des  manœwcres  de  gare  en  ce  qui 
concerne  leur  organisation  i 

a)  Centralisation  ou  décentralisation  ; 

b)  Classification  et  spécialisation; 

c)  Succession  et  continuité  ; 

d)  Organisation  proprement  dite, 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  dn  Nord-Empereur  Ferdinand. 

La  disjonction  du  service  des  manœuvres  et  du  sci'vice  des  trains,  c'est-à-dire  l'établissement 
de  voies  spéciales  pour  les  manœuvres  (gares  auxiliaires,  gares  de  formation  et  gares  de  triage 
par  la  gravité),  offre  des  avantages  très  réels.  Là  où  le  mouvement  des  manœuvres  est  intense,  il 
y  a  grande  utilité  à  séparer  complètement  les  voies  de  triage  des  voies  principales,  dans  le  sens 
des  deux  directions  principales  du  trafic.  Une  décentralisation  allant  au  delà  n'est  pas  écono- 
mique, parce  qu'elle  entraîne  un  mouvement  réitéré  de  va-et-vient  du  même  veagon,  alors  qu'une 
manutention  rapide  exige  le  moins  de  mouvements  possible. 

Au  contraire,  dans  les  stations  de  formation  où  le  nombre  de  wagons  à  classer  est  relativement 
restreint,  la  centralisation  du  service  des  manœuvres  est  plus  avantageuse. 
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Chemin  de  fer  dn  Hord-Oaeit  antriehien. 

Dans  les  différentes  stations,  l'orpanisation  du  service  des  manœuvres  dépend  des  conditions 
locales  et  du  nombre  des  trains.  Dans  les  grandes  stations,  l'emploi  des  locomotives  de  manœuvres 
est  réglé  par  des  iiistnictions  de  service  spéciales.  Le  groupement  des  wagons  dans  le  train, 
d'après  la  direction  à  leur  donner  et  leur  intercalation  par  ordre  géographique,  se  trouveiit  réglés 
par  un  «  tableau  des  manœuvres  »»  [Rangir-S<*hema]. 

Chemin  de  fer  du  Snd  antriehien. 

Dans  les  grandes  stations,  le  service  dos  manœu\Tes  est  organisé  comme  suit  : 

La  direction  supérieure  et  la  sur\'eillance  incombent  à  l'emplové  du  mouvement,  qui  est  de 
service  et  auquel  sont  adjoints  autant  de  visiteurs  qu'il  y  a  de  locomotives  manœuvrant  simulta- 
nément; à  son  tour,  chaque  visiteur  dispose,  selon  les  besoins,  de  3  ou  4  ouvriers  «  accrocheurs  «. 

Les  changements  de  voie  sont  manœuvres  par  des  aiguilleurs,  tantAt  à  la  main,  tantôt  d'un  ou 
de  plusieurs  points  centraux  (centralisation  des  aiguilles). 

La  durée  du  service  est  ordinairement  de  vingt-quatre  heures,  suivies  d'un  repos  de  vingt- 
quatre  heures  ; 

Dans  les  petites  stations  où  il  n'est  pas  fait  usage  de  locomotives  spéciales  pour  les  manœuvres, 
c'est  le  personnel  du  train  qui  doit  exécuter  celles-ci,  d'après  les  indications  de  l'employé  chargé 
du  mouvement,  le  chef  du  train  remplaçant  alors  le  visiteur,  et  les  gardt^s  et  serre-freins  prenant  la 
place  des  ouvriers  accrocheurs. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

La  plupart  des  grandes  gares  sont  chargées  des  manœuvres  des  trois  premières  catégories, 
mais  il  existe,  en  certains  points  du  réseau,  des  gares  dites  de  formation,  possédant  des  installa- 
tions où  se  composent  les  trains  directs.  Tel  est  le  cas  pour  Ans,  Anvcrs-Stuyvenberg,  Flénu 
Central,  Kinkempois,  Monceau,  Ronet,  Warquignies. 

Dans  une  même  gare,  les  opérations  de  triage  et  de  classement  sont,  autant  que  possible, 
centralisées  afin  de  simplifier  le  travail.  Si  les  opérations  étaient  faites  sur  deux  ou  trois 
faisceaux  de  voies  de  manœuvres,  le  classement  devrait  être  recommencé  à  chaque  échange  de 
wagons  entre  les  diflférents  groupes.  Une  centralisation  excessive  doit  cependant  être  évitée,  car 
l'accumulation,  sur  quelques  points  du  réseau,  d'un  trop  grand  nombre  de  wagons  occasionne  des 
retards  et  des  irrégularités  dans  les  transports,  cause  des  retards  dans  la  marche  des  trains  et 
provoque  des  encombrements. 

B,  Les  gares  de  formation  effectuent,  en  général,  le  triage  et  le  classement  des  wagons. 

D  n'existe  pas,  sur  le  réseau  de  l'Etat  belge,  de  gares  spéciales  de  triage  pour  classer  les 
wagons  destinés  aux  divers  points  de  livraison  d'une  môme  gare.  Il  n'existe  pas  non  plus  de  gare 
de  formation  affectée  à  une  'seule  espèce  de  marchandises,  ni,  dans  une  môme  gare,  d'in- 
stallations affectées  spécialement,  les  unes,  aux  wagons  vides,  les  autres,  aux  wagons  chargés. 

La  station  d'Arlon  est  pourvue  d'installations  distinctes  pour  les  marchandises  à  l'importaticm 
et  pour  les  marchandises  à  l'exportation. 

C.  Le  plus  souvent,  la  formation  des  trains  a  lieu  sans  interruption.  Il  arrive  cependant  que  la 
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gare  de  formation  se  bonie  à  trier  les  wagons  par  direction  Jet  que  le  classement  par  ordre  topo- 
graphique se  fait  aux  gares  de  correspondance  des  trains. 

Lorsque  des  wagons,  entrant  dans  la  composition  d'un  train,  doivent,  pour  être  repris  par  un 
second  train,  être  déposés  soit  dans  une  gare  de  passage  possédant  une  machine  de  manœuvre, 
soit  dans  la  gare  formant  le  point  terminus  de  ce  train,  il  n'est  pas  jugé  nécessaire  de  les  classer 
par  ordre  géographique  à  la  station  de  départ  du  premier  train. 

Un  tel  travail  serait  inutile,  attendu  qu'il  faut  intercaler  des  véhicules  pour  d'autres  destina- 
tions dans  les  wagons  amenés  par  le  premier  train.  Dans  ce  ca.«,  on  se  borne  à  réunir,  autant  que 
possible,  les  wagons  pour  une  même  destination.  (Voir  les  exceptions  prescrites  par  l'ordre  de 
service  n«>  180  de  1891.) 

Sur  certains  groupes,  les  stations  du  parcours  avisent  la  station  de  formation  du  train  du 
nombre  de  wagons  chargés  ou  vides  à  enlever  par  destination  ;  au  reçu  des  notes  d'enlèvement,  la 
station  de  formation  fait  connaître  aux  stations  en  cause  le  nombre  de  wagons  par  destination  que 
chaque  train  peut  enlever. 

Pour  diminuer  le  travail  des  gares  de  formation,  il  est  recommandé  aux  gares  d'expédition  dâ 
grouper,  autant  que  possible,  les  wagons  pour  une  môme  destination  ou  une  môme  direction. 

En  vue  de  réduire  les  manœuvres  dans  les  gares  d'Anvers,  les  trains  sont  composés  en  trois 
groupes,  comprenant  :  les  wagons  pour  l'exportation,  ceux  pour  le  service  local  et  ceux  pour  les 
trains  correspondants. 

Dès  leur  arrivée,  les  trains  peuvent  ôtre  manœuvres  par  la  tôte  ou  par  la  queue. 

D.  Il  est  difficile  d'indiquer  des  règles  générales  en  ce  qui  concerne  l'organisation  proprement 
dite  du  service  des  manœuvres;  chaque  station  opère,  pour  ainsi  dire,  d'une  manière  spéciale, 
selon  la  disposition  des  lieux  et  l'importance  du  mouvement,  mais  tout  en  se  conformant  au  règle- 
ment des  manœuvres  établi  pour  tout  le  réseau.  (Ci-joint  un  exemplaire  de  ce  règlement.) 

Dans  les  gares  à  giTind  mouvement,  comme  Mons,  Saint-Ghislain,  Jemappes,  Warquignies,  le 
travail  des  manœuvres  est  ininterrompu.  Les  brigades  alternent  par  douze  heures. 

Le  travail  est  concentré,  autant  que  possible,  sur  le  faisceau  des  manœuvres  et,  au  bepoin,  sur 
les  voies  de  réception  des  trains  dans  les  intervalles  où  ces  voies  sont  libres. 

Le  nombre  des  machines  de  gare  utilisées  est  limité  strictomout  aux  exigences  du  service,  de 
sorte  qu'il  varie  pour  le  jour  et  la  nuit,  et  suivant  les  périodes. 

Le  service  des  manœuvres  est  surveillé  et  dirigé  par  des  sous-chefs  de  station,  aidés  d'un 
surveillant  dans  les  stations  importantes. 

Le  travail  des  manœuvres  est,  d'ailleurs,  subordonné  aux  règles  admises  pour  la  formation 
des  trains. 

Il  est  établi  des  trains  de  grosses  et  de  petites  marchandises,  les  uns  ne  transportant  que  les 
charges  complètes  ou  réputées  telles,  les  autres  des  transports  destinés  à  plusieurs  stations 
situées  sur  un  même  parcours  :  ce  sont  les  trains  do  transbordement. 

Il  existe  également  des  trains  à  long  parcours,  transportant,  en  premier  lieu,  les  wagons  pour 
les  destinations  les  plus  éloignées,  ce  qui  évite  les  escales  dans  d'autres  stations  et  un  séjour 
inutile  du  matériel  pour  attendre  un  train  en  correspondance. 

En  ce  qui  concerne  les  manœuvres  de  la  troisième  catégorie,  les  wagons  chargés  sont,  en 
général,  placés  à  la  première  heure  du  jour  (après  l'arrivée  dt?s  trains  de  nuit),  sur  les  voies  de 
déchargement;  les  wagons  vides  sont  retirés  le  soir,  pour  être  évacués  sur  les  lieux  de  production 
par  les  trains  de  nuit. 

Les  mêmes  opérations  sont  effectuées  nour  le  placement  dos  wagons  vides  sur  les  voies  de 
chargement  et  le  n?trait  de  ces  ^néhicnles  chargt'îs. 
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En  ce  qui  concerne  les  manoeuvres  de  triage  et  de  cLnssoment,  il  n'y  a  rien  de  spécial  à 
signaler. 

Les  manœuvres  se  font  soit  au  lancé  ou  à  l'anglaise,  soit  à  l'aide  de  la  gravité,  dans  les  condi- 
tions ordinaires;  l'emploi  «  du  bâton  »,  pour  le  décrochage  des  wagons,  est  recommandé  d'une 
manière  générale. 

Voici,  notamment,  comment  il  est  procédé  à  Arlon  : 

Les  trains  venant  des  frontières  sont  reçus  sur  les  voies  dites  du  plateau,  situées  entre  les  voies 
principales  et  la  patte  d'oie  (gare  aux  minerais). 

Quand  on  a  décroché  les  chaînes  de  sûreté  et  desserré  les  tendc^urs  dos  wagons,  la  machine  de 
manœuvres  conduit  les  trains  sur  la  voie  de  manœuvres  remplaçant  l'ancien  plan  incliné,  et  elle 
imprime  un  mouvement  de  recul  presque  continu  aux  rames  de  wagons  à  décomposer. 

Le  décrochage  au  bâton  se  fait  au  moment  où  les  wagons  franchissent  le  dos  d'âne  qui  se  trouve 
en  tête  de  la  patte  d'oie. 

Pendant  le  jour,  les  voies  sont  désignées  aux  aiguilleurs  par  des  numéros  à  la  craie,  inscrits 
sur  les  wagons,  pendant  la  nuit,  par  des  coups  de  sifflet  imitant  différentes  sonneries  militaires. 

Les  freins  et  les  blocs  d'arrêt  servent  à  modérer  l'allure  des  wagons  et  à  maintenir  entre  les 
wagons  ou  rames  en  mouvement  un  espace  convenable. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Dans  les  petites  gares,  le  chef  seul  dirige  les  manœuvres. 

Dans  les  gares  de  formation,  les  manœuvres  sont  dirigées,  sur  chaque  groupe  de  voies,  par  un 
chef  ou  un  sous-chef  d'équipe. 

En  ce  qui  concerne  la  succession  ou  la  continuité  des  manœuvres,  il  n'y  a  aucune  règle  absolue. 
Les  manœuvres  sont  interrompues  ou  continuées  suivant  les  besoins. 

L'organisation  est  réglée  par  l'article  67  du  règlement  général  n°  4. 

Chemin  de  fer  du  Kidi. 

L'organisation  des  manœuvres  varie,  dans  chaque  gare,  selon  les  dispositions  des  voies,  les 
heures  d'arrivée  ou  de  départ  des  trains,  etc.  Aucune  organisation  d'ensemble,  ayant  pour  but 
d'accélérer  les  manœuvres,  n'a  été  faite  et  formulée  jusqu'à  présent. 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée. 

Afin  d'obtenir  dans  les  manœuvres  la  plus  grande  rapidité  possible  et  en  même  temps  dans  les 
transports,  nous  avons  été  amenés,  en  1875,  à  adopter  le  système  de  lotissement  qui  a  été  exposé 
par  M.  Picard  dans  la  réponse  à  la  question  XIV  de  la  3®  session  (Paris,  1889,  3«  section, 
exploitation). 

Chemin  de  fer  de  rOaest  français. 

Il  n'existe  pas  sur  notre  réseau  de  méthode  générale  au  point  de  vue  de  l'organisation  des 
manœuvres,  le  système  de  travail  variant  naturellement  avec  la  disposition  des  lieux  et  des  amé- 
nagements des  gares.  Nous  ferons  d'ailleurs  remarquer,  à  ce  sujet,  que  la  plupart  de  nos  gares 
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n'ont  pas  été  construites  tout  d'abord  pour  le  service  qu'elles  ont  à  assurer  actuellenieni; 
établies  au  début,  en  vue  d'un  trafic  restreint,  elles  ont  dû  être  peu  à  peu  agrandies,  en  leur 
donnant  les  meilleures  dispositions  compatibles  avec  celles  déjà  existantes  et  les  terrains  dispo- 
nibles et  appropriées,  d'une  part,  à  l'importance  et  à  la  nature  du  trafic  et,  d'autre  part,  au  soi^vieo 
à  assurer. 

D'une  manière  générale,  et  afin  d'éviter  la  complication  des  manœuvres  que  les  trains  de 
marchandises  ont  à  t^ffectuer  aux  gares  intermédiaires  pour  prendre  et  laisser  des  wagons,  les 
mesures  suivantes  sont  prescrites  sur  notre  réseau  : 

Au  point  de  départ  des  trains  de  marcliandis<?s  de  détail  qui  desservent  une  seule  ligne  ou 
section  de  ligne,  les  wagons  doivent  être  groupés  et  classés  dans  l'ordre  successif  des  gart^s,  il»; 
façon  que  les  premiers  à  laisser  soient  toujoui's  en  tête. 

Les  wagons  pris  aux  gares  intermédiaires  doivent  être  intercalés  dans  le  même  ordre  et  faire 
partie  des  groupes  de  leur  destination. 

De  cette  manière,  il  pt^ut  être  nécessaire  de  faire  plusieurs  manœuvres,  à  une  gare  intermé- 
diaire pour  prendre  des  wagons,  mais  il  suffit  toujours  d'uiu»  seule  manœuvre  pour  laisser  tous 
ceux  qui  sont  à  destination  de  cette  gare. 

Quant  aux  trains  de  marchandises  de  grand  parcoure  qui  contiennent  des  wagons  pour 
plusieurs  directions,  la  gare  de  formation  classe  simplement  ces  wagons  par  direction,  de  manière 
que  la  gare  terminus  du  train,  qui  est  chargée  de  la  réexpédition,  n'ait  qu'une  seule  manœuvre 
à  faire  pour  isoler  cliaquo  groupe  de  véhicules,  qui  est  ensuite  classé  par  ordre  de  gare  avant 
d'être  dirigé  sur  sa  destination  définitive. 

Centralisation  et  décentralisation,  —  Cette  question  se  présente  à  deux  points 
de  vue  différents  —  centralisation  par  rapport  aux  gares  d'une  même  ligne  et 
centralisation  par  rapport  aux  faisceaux  de  manœuvres  d'une  mê^ne  gare.  La 
première  dépend  surtout  de  la  longueur  de  la  ligne  et  de  la  configuration  géogra- 
phique, c'est-à-dire  du  nombre  des  embranchements,  de  l'intensité  du  mouve- 
ment et  des  courants  de  transport  ;  la  deuxième  dépend  surtout  de  l'intensité  et . 
des  courants  de  transport.  Très  admissible  en  théorie,  la  centralisation  des 
manœuvres  peut  rencontrer  certaines  difficultés  pratiques.  Cette  question  a  été 
traitée  à  fond  par  M.  Picard,  à  la  session  de  Paris  du  Congrès. 

Classification  et  spécialisation,  —  Cette  question  ne  saurait  être  traitée  que  sous 
le  rapport  de  l'intensité  du  mouvement,  soit  par  ordre  de  manœuvres  (triage  et 
classement),  soit  par  nature  de  marchandises.  Ces  problèmes  ne  se  trouvent  donc 
résolus  que  dans  les  plus  grands  centres  de  production  ou  de  consommation, 
ainsi  qu'aux  frontières  de  l'Autriche. 

Succession  et  continuité,  —  La  solution  de  ces  deux  questions  dépend  du  plus 
ou  du  moins  de  centralisation  ou  de  spécialisation  des  manœuvres  sur  certains 
points  de  lignes,  en  même  temps  que  de  leur  spécialisation  par  catégories  pou- 
vant causer  l'interruption  de  la  continuité  et  de  la  succession  des  opérations. 
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Toutefois,  ces  dernières  conditions  dépendent  très  souvent,  non  seulement  du 
degré  de  centralisation  des  opérations  sur  certains  points  des  lignes,  mais 
surtout  de  la  disposition  respective  des  voies  de  manœuvres  exigeant  presque 
toujours  des  changements  de  direction,  selon  la  nature  des  opérations,  non 
seulement  à  cause  de  la  nature  multiple  de  celles-ci  (triage  et  classification), 
mais  à  cause  de  la  défectuosité  des  dispositions  dans  l'exécution  des  manœuvres 
d'une  même  cat^orie.  Ce  n'est  qu'au  système  des  «  grils  »  dédoublés  (système 
Footner)  qu'il  a  été  ctonné  de  résoudre  cette  question  d'une  manière  complète. 
Ce  système  si  ingénieux  est  le  seul  qui  présente  une  exception  unique  à  la  règle 
générale,  qui  est  l'absence  de  la  continuité  successive,  aussitôt  qu'il  s'agit  de 
deux  catégories  de  manœuvres. 

Organisation  proprement  dite.  —  Il  n'existe  aucune  mesure  générale  non 
encore  exposée  qui  ne  se  présente  comme  une  application  du  système  de  la  divi- 
sion du  travail  et  ne  soit  par  conséquent  limitée  par  le  degi^  d'intensité  du 
trafic.  Tout  le  reste  concerne  les  mesures  de  sûreté  dont  nous  reparlerons 
plus  loin. 

Question  i». 

QupIUs  sont  les  tnesures  adoptées  en  vue  de  l'accélération  des  manœuvres  de  gare  en  ce  qui 
concerna  le  contrôle  et  r enregistrement  du  matériel  roulant  [surveillance,  cotnptabilitéj 
statidiique)? 

a)  Au  départ; 

\>    A  V arrivée; 

c)  A  l'échange  avec  les  lignes  voisines. 

AUTRICHE. 
Chemin  de  let  dn  Kord-Smperenr  Ferdinand. 

Sur  lo  choiniii  do  fer  du  Nord-Empereur  Ferdinand,  le  service  des  manœuvres  ne  subit  aiu'iiii 
ixîtard  par  suite  de  l'annotatlun  des  wagons. 

Chemin  de  fer  du  Kord-Onest  autrichien. 

Les  h(>ures  auxquelles  se  font  les  manœuvres  et  le  nombre  do  wa^i^^ons  triés  sont  inscrits  vt 
réunis  dans  une  récapitulation  statistique  qui  sert  à  contrôler  si,  dans  les  divers  inten-alles.  la 
force  motrice  a  été  utilisée  d'une  manière  uniforme. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Dans  les  grandes  stations,  au  moment  du  départ  des  train.*,  les  annotateurs  prennent  note  des 
numéros  et  des  marques  de  propriété  dos  wagons  et  les  inscrivent  dans  des  carnets;  il  est  procédé 
de  môme  à  l'arrivée  des  trains  dans  les  grandes  gares. 
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Dans  les  petites  stations  et  dans  les  gares  intermédiaires,  les  wagons  ajoutés  ou  retirés  sont 
inscrits  dans  les  carnets  par  l'employé  de  la  station. 

Tous  les  wagons  étrangers,  à  décharger  ou  à  charger  dans  les  stations,  sont  inscrits  suivant 
leur  marque  de  propriété,  leurs  numéros,  et  aussi  suivant  le  jour  et  l'heure  de  leur  arrivée  et  de 
leur  réexpédition. 

Dans  les  stations  de  passage  et  les  stations  frontières,  la  remise  et  la  prise  en  charge  réciproques 
des  wagons  par  le  chemin  de  fer  voisin  se  font  au  moyen  de  relevés  ou  rapports,  renseignant 
également  les  marques  de  propriété,  les  numéros  des  wagons,  la  date  et  l'heure  de  la  remise  et 
de  la  restitution.  Ces  rapports  doivent  être  signés  par  les  employés  des  deux  administrations. 

BELGIQUE. 
Cheminfl  de  fer  de  l'État. 

En  fait,  le  contrôle  et  l'enregistrement  du  matériel  roulant  sont  indépendants  du  service  des 
manœuvres. 

Les  annotations  par  train  relatives  au  matériel  ne  sont  teimes  qu'aux  stations  frontières  et  aux 
stations  de  formation. 

Dans  les  stations  intermédiaires  l'ecevaut  des  wagons  par  un  train  et  les  réexpédiant  par  un 
autre,  on  ne  tient  généralement  qu'un  calepin  de  décharge. 

Dans  les  gares  importantes,  des  agents  spéciaux,  nommés  annotateurs,  sont  chargés  de  ra^enser 
par  numéros,  catégorie,  marque  et  nature,  tous  les  wagons  déposés  ou  enlevés  par  chaque  train, 
ainsi  que  les  agrès  fixes  ou  mobiles. 

Dans  les  gares  secondaires,  c'est  l'agréé  ou  un  ouvrier  qui  est  chargé  de  ces  annotations. 

Voici  conunent  il  est  procédé  dans  les  stations  frontières  ou  de  formation.  A  l'arrivée  d'un 
train,  le  facteur  vérifie  les  wagons  du  train  en  présence  du  chef-garde,  en  marchant  du  fourgon 
vers  la  machine  et  en  marquant  à  la  craie,  sur  les  parois  des  véhicules,  la  destination  de  chacun, 
et  cela  pour  faciliter  le  travail  des  ouvriers  manœuvres  ;  ensuite  il  donne  décharge  au  chef-garde. 

L'annotateur,  de  son  côté  (selon  le  cas,  agréé  ou  l'ouvrier),  relève  la  composition  du  train 
dans  un  calepin  'E  786),  où  il  renseigne  le  numéro  et  l'heure  d'arrivée  du  train,  le  nom  du  garde, 
le  numéro  de  la  locomotive,  le  numéro  du  fourgon,  les  marques  des  freins  et  numéros  des  wagons, 
enfin  si  les  wagons  sont  chargés  ou  vides. 

L'annotateur  compare  ensuite  ses  annotations  avec  les  feuilles  du  facteur,  et  les  irrégularités 
sont  relevées  et  signalées  dans  les  formes  prescrites.  Au  départ,  l'annotateur  relève  la  composition 
du  train  dans  un  même  calepin  (E  1SC>)  et,  d'après  ces  amiotations,  le  facteur  fait  ses  inscriptions 
au  calepin  de  décharge  (E  714  ;  cellcs-i'i  ne  comportent  plus  que  le  numéro  de  la  feuille,  la 
destination  et  le  numéro  du  wagon. 

Le  chef-garde,  après  avoir  visité  fou  train  et  relové  les  numéros  des  wagons,  se  rend  au  bureau 
du  facteur,  où  a  lieu  le  pointage  et  l'émargement  pour  décharge. 

Les  wagons  arrivés  &  leur  destination  sont  inscrits  dans  les  registres  d'entrée  ot  de  sortie, 
conçus  de  façon  à  pouvoir  y  consigner  toutes  les  opérations  de  contrôle  et  de  séjour  en  gare. 

En  ce  qui  concerne  les  wagons  remis  d'administration  à  administration,  il  est  tenu  attachement 
des  numéros  des  trains,  des  hcun»s  de  départ  ou  d'arrivée,  des  numéros  et  de  la  nature  dos 
wagons,  de  la  nature  des  marchandises. 

Ceux  qui  sont  destinés  aux  raccordements  sont  rcnseigués  dans  les  carnets  spéciaux. 
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Aux  stations  frontières,  l'échange  est  réglé  conforniémont  à  l'ordre  de  ser\'ice  n®  77  do  1893, 
dont  ci- joint  un  exemplaire. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Pas  de  mesures  spéciales.  On  relève  seulement  la  composition  du  train  au  départ  et  à  Tarrivée, 
ainsi  qu'au  passage  dans  les  gares  de  transit  avec  un  réseau  voisin. 

Les  wagons  différés  en  cours  de  route,  ainsi  que  les  wagons  étrangers  non  réexpédiés  et  les 
wagons-Etat  non  chargés  ou  non  dœhargés  dans  les  délais,  font  l'objet  de  relevés  spéciaux  destinés 
à  faciliter  le  contrôle  de  l'utilisation  du  matériel  et  des  b.àches. 

Chemin  de  fer  dn  Midi. 

Les  mesures  prises  ne  sont  que  celles  d'un  usage  courant. 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée. 

Tout  ce  qui  concerne  cette  question  est  développé  dans  l'ordre  général  n®  14  (chapitre  IV, 
service  des  trains),  1"*®,  2^,  3*'  (§§  1,  2  et  6)  et  4°  sections,  et  chapitre  VI,  1"  section. 

Ces  prescriptions  sont  complétées  et  commentées  dans  la  circulaire  26  (1891)  [articles  20,  21, 
22,  23,  24  et  25). 

Elles  portent  :  1°  sur  l'établissement  des  pièces  qui,  au  départ,  doivent  être  établies  pour  les 
trains  de  toute  nature  (journaux  de  trains,  bordereaux  des  véhicules  remis,  feuilles  de  mouvement 
du  matériel,  bulletins  de  mise  en  tête,  bulletins  de  traction,  bulletins  de  prise  de  route 
(chapitre  IV,  0.  G.  1 4)  ;  2°  les  renseignements  pris  par  les  gares  au  départ  des  trains  et  les  relevés 
journaliers  de  la  situation  du  matériel  à  fournir  aux  inspections  principales  (chapitre  VI)  ;  3°  les 
renseignements  à  fournir  par  ces  dernières  au  service  central. 

La  circulaire  16  (1892)  (gares  et  trains)  contient,  en  outre,  toutes  les  instructions  en  vigueur 
au  sujet  de  la  répartition  et  de  l'emploi  du  matériel  roulant  et  des  agrès  (voir  principalement  les 
articles  5,  6,  7  et  8). 

Quant  à  la  remise  des  wagons  des  Compagnies  étrangères  à  ces  Compagnies,  leur  renvoi  aux 
(compagnies  propriétaires  et  leur  circulation  sur  notre  réseau  sont  réglés,  d'autre  part,  par  la 
circulaire  n"  5  (1891),  G.  et  T. 

Chemin  de  fer  de  TOuest  français. 

Enregistrement  du  matériel.  —  Toutes  les  gares  ouvertes  au  service  de  la  petite  vitesse 
établissent  un  état  des  wagons  en  gare  à  6  heures  du  soir,  avec  indication  de  leur  date 
d'arrivée. 

Le  nombre  et  la  nature  des  véhicules  nécessaires  pour  assurer  le  service  pendant  vingt-quatre 
heures. 

Le  nombre  et  la  nature  des  wagons  inutiles  qu'elle  offre  à  la  gare  de  réserve. 

Le  nombre  et  la  nature  do  ceux  qui  lui  font  défaut  et  qu'elle  demande. 

Le  détail  des  expéditions  et  des  arrivages  de  matériel. 

Cet  état  est  envoyé  chaque  jour  au  chef  de  division  qui  dirige  la  circonscription  du  réseau 
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dans  laquelle  se  trouve  la  gare  qui  contrôle  le  séjour  du  matériel  et  la  répartition  dans  les  gares 
de  sa  diWsion. 

Les  chefs  de  division  adressent  chaque  jour,  au  chef  du  mouvement,  un  état  résumant  la  situa- 
tion du  matériel  sur  leur  division. 

Echange  dit  matcriel  avec  les  autt'es  Compagnies  françaises.  —  A  son  arrivée  à  la  gai*e 
commune  ou  de  jonction  avec  une  Compagnie  voisine,  le  matériel  des  autres  Compagnies  est 
vérifié  et  visité  contradictoirement  par  les  agents  des  deux  Compagnies  pour  constater  l'état  des 
wagons  et  agrès. 

La  môme  mesure  est  prise  pour  le  matériel  sortant  du  réseau  de  l'Ouest.  Les  résonnes  auxquelles 
cette  visite  a  pu  donner  lieu  sont  mentionnées  sur  un  bordereau  spécial. 

Les  wagons  entrant  sur  l'Ouest  et  appartenant  à  une  Compagnie  autre  que  la  Compagnie 
cédante,  sont  considérés  comme  faisant  partie  du  matériel  de  cette  dernière  Compagnie,  et 
figurent,  en  conséquence,  dans  ses  comptes  avec  mention  spéciale  indiquant  la  Compagnie  pro- 
priétaire. 

Les  délais  pour  la  restitution  aux  Compagnies  voisines  du  matériel  qu'elles  ont  passé  à  l'Ouest, 
sont  fixés  comme  suit  : 

Quatre  jours  pour  une  distance  qui  n'excède  pas  240  kilomètres  (aller  et  retour),  et  un  jour  de 
plus  par  fraction  indivisible  de  120  kilomètres  (aller  et  retour)  excédant  les  240  premiers  kilo- 
mètres parcourus  ;  les  joui*s  de  la  livraison  et  de  la  restitution  comptent  chacun  pour  un  jour. 

Il  est  accordé  une  augmentation  de  délai  d'un  jour  pour  les  wagons  qui  sont  restitués  chargés  en 
-destination  de  la  Compagnie  propriétaire  ou  de  la  Compagnie  cédante. 

Il  est  payé  une  indemnité  de  3  francs  par  jour  à  la  Compagnie  cédante  pour  tout  wagon  qui  n'est 
pas  restitué  dans  les  délais  fixés. 

Toutes  les  gares  communes  ou  de  jonction  envoient,  chaque  jour,  au  chef  du  mouvement,  uiw 
-état  créé  en  autant  d'exemplaires  qu'il  y  a  de  Compagnies  reliées  à  la  gare  commune  ou  de. 
jonction. 

Cet  état,  qui  .sert  à  l'établissement  des  comptes  de  location  du  matériel,  comporte  le  relevé  de 
tous  les  véhicules  et  agrès  de  la  Compagnie  de  l'Ouest  et  des  (Compagnies  étrangères  reçus  et 
rendus  pendant  la  journée,  de  minuit  à  minuit. 

Les  comptes  de  location  sont  établis  dans  les  bureaux  du  mouvement  et  envoyés  à  chaque 
•Compagnie  pour  vérification. 

ITALIE. 

Strade  ferrate  Meridionali. 

Le  contrôle  du  matériel  roulant  est  confié  à  dos  agents  spéciaux  attachés  aux  stations  princi- 
pales ou  aux  gares  d'échange. 

Cette  question,  en  ce  qui  concerne  Taccélération  proprement  dite  du  service 
-des  manœuvres,  ne  présente  que  peu  d'intérêt,  les  opérations  dont  il  s'agit  ne  se 
rapportant  d'ordinaire  qu'aux  mouvements  des  trains,  à  l'entrée  et  à  la  sortie 
<3u  matériel,  et  non  aux  opérations  intérieures  des  gares  qui  constituent  le 
service  des  manœuvres.  Très  peu  de  chemins  de  fer  enregistrent  le  nombre  de 
mouvements  effectués  dans  l'intérieur  des  gares,  le  nombre  des  lots  et  leur  com- 
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position,  la  dtirée  de  la  marche  et  des  arrêts  successifs,  les  causes  des  arrêts,  etc. 
Ce  n'est  que  dans  des  cas  exceptionnels  qu'on,  a  recours  à  un  travail  statistique 
extrêmement  compliqué  et  organisé  presque  partout  dans  un  but  spécial,  telle 
que  l'insuffisance  reconnue  des  installations,  etc.  Nous  reviendrons  plus  tard 
sur  cette  question.  Le  contrôle  administratif  des  manœuvres  se  fait  partout,  soit 
par  les  chefs  de  gare,  soit  par  leurs  représentants,  ou  enfin  par  des  agents  spé- 
ciaux préposés  à  cette  partie  du  service. 

Question  G. 

Indiqiter  les  dispositions  UgisIcUives  et  TégJetnentaires  (mesures  de  siïreté)  entracant  la 
célérité  et  V économie  du  service  des  manœuvres, 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Kord-Emperenr  Ferdinand. 

Les  dispositions  législatives  et  réglementaires  exercent  de  l'influence  sur  la  célérité  et  Téco- 
nomie  du  service  des  manœuvres,  principalement  en  ce  qu'elles  limitent  la  vitesse  avec  laquelle 
on  peut  les  effectuer.  (La  vitesse  maximum  est  de  15  kilomètres  à  l'heure  quand  les  wagons  sont 
tirés  et  de  10  kilomètres  à  l'heure  quand  ils  sont  refoulés.)  11  en  est  de  môme  en  ce  qui  concerne 
les  instructions  relatives  à  la  suspension  des  manrpuvres  avant  l'arrivée  et  pendant  le  passage  des 
'trains  sur  les  voies  voisines,  et  prescrivant  des  délais  de  10  à  15  minutes  et  môme  davantage. 

Chemin  de  fer  du  Nord-Oaest  autrichien. 

La  loi  fixe  la  vitesse  admise  pour  les  mancpuvres  effectuées  à  l'aide  de  locomotives  :  le  maximum 
est  de  15  kilomètres  à  l'heure  quand  la  machine  tire  et  de  10  kilomètres  quand  elle  pousse  les 
wagons. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

La  disposition  réglementaire  en  vertu  do  laquelle  les  manœuvres  par  refoulement  ne  peuvent 
se  faire  qu'à  une  vitesse  maximum  de  10  kilomètres  et  les  manœuvres  par  traction  à  la  vitesî:e 
maximum  de  15  kilomètres,  ainsi  que  la  |ïrescription  défendant  d'accoupler  ou  de  détacher  les 
wagons  pendant  qu'ils  sont  encorc  en  mouvement,  entravent  notablement  la  célérité  et,  par  con- 
séquent, l'économie  du  sen-ice  des  manœuvres.  Toutefois?,  ces  mesures  ayant  été  prises  pour  des 
motifs  de  sécurité,  il  ne  peut  être  question  d'en  proposer  la  suppression. 

BELGIQUE. 

Chemine  de  fer  de  TÉtat. 

Les  instructions  prescrivent  certaines  précautions  sixxûalcs  à  prendre  pendant  les  manœuvres 
des  wagons  contenant  des  matières  explosives,  dos  marchandises  fragiles  ou  inflammables,  pieri'os 
de  taille,  chevaux,  bestiaux,  etc.,  et^?. 
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Les  wafTons  con  tenant  des  marchandises  de  l'espèce  doivent  être  manœmTôs  avec  prudence 
et  ne  peuvent  être  lancés. 

D  en  est  de  môme  des  véhicules  dont  le  chargement  peut  facilement  se  déplacer  (tapissières, 
voitures  de  foire)  et  en  géiiéi-al  de  tous  les  wagons  qui,  par  la  nature  de  leurs  chargements, 
demandent  à  être  manœuvres  avec  précaution. 

La  prudence  commande  également  que  certains  transports  no  soient  pas  classés  par  desti- 
nations, mais  soient  toujours  maintenus  en  queue  des  trains  m  simple  traction  ou  vers  lo  milieu 
des  convois  remorqués  par  deux  machines,  l'une  en  tète,  l'autre  en  queue  ;  tels  sont  les  char- 
gements de  foin,  paille,  étoupes,  etc. 

Ces  mesures,  parfaitement  justifiées,  retardent  parfois  les  opérations. 

Pour  les  manœuvres  qui  se  font  &  quai  et  dans  les  voies  des  bassins,  à  Anvers,  un  homme  muni 
d'un  cornet  précède  les  ramos  à  30  mètres  cl  donne  le  signal  d'alarme  à  toute  personne  ou  à  tout 
véhicule  dont  la  circulation  présenterait  du  danger. 

Avant  de  déplacer  des  wagons,  le  personnel  s'assure  si  aucun  danger  ne  peut  se  produire. 

Dans  le  cas  où  il  est  nécessaire  de  manœuvrer  sur  des  voies  traversées  par  des  passages 
à  niveau  accessibles  au  public,  des  mesures  sont  prescrites  pour  que  la  circulation  ne  soit  pas 
constamment  entravée. 

Dans  les'  stations  frontières,  le  service  du  chemin  de  fer  doit  attendre  la  reconnaissance  des 
marchandises  contenues  dans  l(^s  wagons  et  les  indications  des  agents  de  la  douane,  avant  de 
pouvoir  disposer  de  ces  véhicules. 

n  y  a  lieu  de  tenir  compte  également  des  formalités  prescrites  pour  la  visite  à  la  frontière  par 
la  commission  sanitaire. 

FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  FÉtat. 

Voir  l'article  71  du  règlement  général  n®  4. 

Chemin  de  fer  du  Midi. 

Nous  ne  voyons  aucune  disposition  législative  ou  réglementaire  (mesure  de  sûreté  de  nature 
à  entraver  la  célérité  et  l'économie  des  manœuvres,  dont  on  puisse  utilement  réclamer  le  rema- 
niement 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée. 

Aucune  disposition  législative  n'est  de  nature  à  entraver  la  célérité  et  l'économie  des  manœu- 
vres. Seules,  les  mesures  de  sûreté  indispensables  produisent  quelquefois  ce  résultat.  Ces  mesures 
sont  décrites  dans  l'ordre  général  14  (chapitre  V,  §  1)  et  dans  Les  circulaires  34  (1881),  54  (1883) 
et  20  (1891).  L'examen  de  ces  documents  montrera  qu'en  général,  l'application  de  ces  instruc- 
tions relatives  à  la  sécurité  du  personnel  et  du  matériel,  ne  peut  pas  nuire  beaucoup  à  la  rapidité 
des  manœuvres  ;  nous  avons  toujours  cherché  à  concilier  l'une  avec  l'autre. 

Dans  certains  cas  même,  les  mesures  de  sûreté  prises  ont  donné  les  plus  heureux  résultats  au 
point  de  vue  de  la  célérité.  C'est  ainsi  que  la  réunion  de  tous  les  leviers  des  aiguilles  d'un  atelier 
de  triage  dans  un  seul  poste,  aux  mains  d'un  seul  agent,  comme  nous  Pavons  dit,  a  supprimé  le 
danger  que  couraient  précédemment  les  aiguilleurs  en  se  déplaçant  au  milieu  des  branchements, 
tout  en  assurant  plus  de  régularité  et  de  rapidité  dans  les  manœuvres.  De  même,  l'emploi  du 
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sabot-froiii  (voir  le  mémoire  de  M.  Picard,  à  la  3*^  session  du  Congrès,  déjà  cité],  est  moins  dan- 
gereux que  celui  du  bâton  d'onrayairo.  Il  est  aussi  plus  précis,  au  point  de  vue  de  l'arrêt  des 
wagons,  et  permet  d'éviter  les  pertes  de  temps  résultant  d'arrêts  obtt^nus  trop  tôt  ou  trop  tard. 

Chemin  de  fer  de  TOuest  français. 

La  circulaire  du  ministre  des  travaux  publics,  en  date  du  6  août  1883,  prissent  les  mesuivs  d<' 
sécurité  et  les  dispositions  d'enclenchement  auxquelles  nous  devons  obligatoirement  nous 
conformer. 

Ces  prescriptions  générales  qui  sont  rigoureusement  apijliquées  sur  tout  notre  réseau  nous 
servent  de  bases  pour  l'établissement  des  enclenchements  entre  les  aiguilles,  signaux  et  autres 
appareils. 

Dans  les  gares  de  peu  d'importance,  les  enclenchements  prescrits  entre  les  signaux  et  les 
aiguilles  sont  généralement  réalisés  par  serrures  «  Annett  »  ;  cette  disposition  n'est  pas  sans 
(Mitraver  la  célérité  des  mouvements  à  exécuter  dans  ces  gares,  étant  donné  que  s'il  est  nécessaire, 
au  cours  d'une  manœuvre,  de  modifier  la  position  nomiah^  d'une  aiguille  endenchcH?  par  serrures, 
cette  manœuvre  de  l'aiguille  ne  peut  être  (»ffectuée  qu'après  que  l'agent  qui  eu  est  chargé  o^st 
allé  prendre  sur  le  levier  de  l'appai-eil  enclenché  avec  l'aiguille  la  clé  qui  lui  permettra  de  manœu- 
vrer cette  aiguille. 

Cette  disposition  qui  contraint  les  agents  à  parcourir  fréquemment  les  distances  quelquefois 
assez  grandes  qui  séparent  les  appareils  enclenchés  par  un  môme  jeu  de  seiTures,  retarde  évidc^ni- 
ment  l'exécution  des  manœuvres.  Nous  ajouterons  qu'en  présence  de  cet  inconvéni<Mit  nous  cher- 
chons, autant  que  possible,  à  substituer  à  ce  type  d'enclenchement  l'emploi  de  manœuvres  à 
distance  par  fils  des  aiguilles,  ou  renclenchement  électrique  à  distance  qui  évite  aux  agents  les 
[)arcours  à  etTectucT  entre  les  leviers  des  signaux  et  aiguilles  enclenchés. 

Nous  signalerons'  également  une  disposition  i)n\^critc»  par  la  lettre  ministérielle  du  6  août  1883, 
qui  augmente  la  déi)ens(^  qu'entraînent  les  manoeuvres,  c'est  la  rivure  de  certaines  aiguilles 
situées  sur  les  voies  principales  ou  sur  des  voic^s  de  sen'ice  conmiuniquant  avec  les  voies  prin- 
cipales. , 

En  effet,  si  une  manœuvre  doit  aborder  en  pointe  une  série  d'aiguilles  rivé(»s  pour  se  diriger 
dans  la  direction  contraire  à  la  direction  normale  des  aiguilles,  il  est  nécessaire  qu'un  agent 
reste  auprès  de  chacune  de  ces  aiguilles  pour  la  manœuvrer  et  la  maintenir  dans  la  même  dii-ei*- 
tion  pendant  tout  le  passage  de  la  manœuvre  sur  l'aiguille.  Avec  cette  disposition,  il  est  donc 
indispensable  d'avoir  un  certain  nombre  d'agents  pour  assurer  la  manœu\Te  des  aiguilles  rivées 
au  cours  de  l'exécution  d'un  mouvement. 

Dans  les  gares  importantes  où  les  enclenchements  exigent  la  concentration  des  leviers  de 
signaux  et  aiguilles  par  groupes  ou  postes,  il  convient  de  remarquer  qu'au  point  de  vue  de  l'exé- 
cution des  manœuvres,  l'aiguilleur  du  poste  ne  peut  participer  à  la  manœuvre,  d'où  un  surcroît  de 
dépense,  par  suite  de  la  nécessité  de  lui  adjoindre  des  hommes  à  terre.  En  outi*e,  cet  agent  &• 
trouve  souvent  assez  éloigné  du  point  où  s'effectue  le  mouvement;  par  suite,  il  est  nécessaire  de 
prévoir  entre  cet  agent  et  celui  qui  dirige  la  manœuvre  un  système  de  correspondance  qui  i>er- 
mette  «à  ce  dernier  d'indiquer  à  l'agent  placé  près  des  îeviei*s  les  aiguilles  et  les  signaux  à  manœu- 
vrer. Il  est  évident  que,  quel  que  soit  le  système  de  correspondance  adopté,  il  en  rt^sulte  que  les 
manœuvres  doivent  être  interrompues  ou  retardé(»s  chaque  fois  que  l'agent  dirigeant  le  monvi*- 
ment  doit  correspondre  avec  l'aiguilleur  pour  obtenir  le  changement  de  position  des  aiguilles  et 
signaux. 
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Dans  les  gares  à  gmiide  circulation  où  les  aiguilles  sont  manœuvrées  à  distance,  nous  remar- 
querons que  pour  faciliter  les  encloucliements,  il  est  souvent  nécessaire  de  grouper  plusieui^ 
aiguilles  de  manière  à  les  manœuvrer  par  un  levier  unique,  par  exemple,  pour  les  aiguilles  d'une 
communication  ou  des  travei^ées  à  aiguilles  ;  de  cette  nécessité,  il  résulte  que  lorsqu'on  dispose  un 
groupe  d'aiguilles  manœuvrées  par  un  même  levier  pour  l'exécution  d'un  mouvement,  il  faut 
attendre  que  toutes  les  aiguilles  de  ce  groupe  soient  dégagées  par  ce  mouvement  pour  pouvoir 
changer  ensuite  la  position  des  aiguilles  du  groupe  en  vue  de  permettre  l'exécution  d'un  autre 
mouvement  sur  ce  môme  groupe,  par  suite,  les  manœuvres  qui  ont  à  emprunter  une  mémo 
aiguille  faisant  pai-tie  d'un  groupe  ne  peuvent  se  succéder  aussi  rapidement  que  si  cette  aiguille 
était  manœuvrée  isolément. 

Chemin  de  fer  PariiMMéans. 

Par  disposition  législative^  tout  le  persoimel  chargé  de  manœuvres  doit  être  autorisé  i\  un  tel 
sei'vice.  La  vitesse  des  mancpuvres  est  réduite  au  pas  d'homme  sous  les  hangare  à  voyageurs  et 
à  10  kilomètres  dans  les  voies  do  «rarat'-e. 

ITALIE. 

Strade  ferrate  Meridionali. 

Il  n'y  en  a  pas. 

S'il  n'y  a  pas  lieu  de  regretter  les  mesures  de  sûreté  prescrites  par  les  lois  et 
règlements  administratifs  en  vue  d'intérêts  d'un  ordre  supérieur,  il  importe 
cependant  dCen  constater  l'existence.  Ces  mesures,  en  ce  qui  concerne  le  service 
des  manœuvres,  se  présentent  sous  quatre  points  de  vue  : 

a)  Cessation  du  service  des  manœuvres  à  un  instant  déterminé  (cinq  à  quinze 
minutes  avant  le. passage  des  trains); 

&)  Vitesse  restreinte  des  manœuvres  (10  à  15  kilomètres); 

c)  Défense  de  manœuvrer  au  lancer  (système  dit  anglais),  existant  encore 
j  usqu'à  présent  sur  beaucoup  de  réseaux  ; 

d)  Prescriptions  particulières,  concernant  les  chargements  de  matières  dange- 
reuses et  leur  placement  dans  les  trains,  prescriptions  qui  exigent  également  un 
surcroît  de  manœuvres. 

S'il  est  démontré  que  ces  mesures  ne  sont  que  la  conséquence  de  la  nature 
dangereuse  de  l'industrie  des  transports  par  chemin  de  fer,  il  n'est  pas  tout  à  fait 
prouvé  qu'elles  le  soient  partout  dans  la  mesure  du  strict  nécessaire.  L'exemple 
de  l'Angleterre  —  bien  qu'il  ne  rentre  pas  dans  le  cadre  de  mon  travail  — 
pourrait  cependant  donner  une  leçon  d'un  grand  intérêt  aux  chemins  de  fer 
continentaux,  avec  leur  législation  méticuleuse  et  leur  excès  relatif  de  surveil- 
lance administrative. 
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CHAPITRE  II. 

MESURES  ADOPTÉES  EN   VUE   DE  L'ACCÉLÉRATiON   DE   LA  MANUTENTION 

DES  MARCHANDISES. 


Question  7. 
Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  vue  de  V accélération  de  la  manutention  des  marchandises 
en  ce  qui  concerne  les  installations  fiœes  f 

A.  Au  déjxirt  :  2)  grande  vitesse;  h]  petite  vitesse;  c)  matières  premih'es  (blé,  houille,  etc.). 

B.  A  l'an-ivée  :  a)  grande  vitesse;  h)  petite  vitesse;  c)  matières  premières. 

C.  Au  transhoi'dement  :  a)  grande  vitesse;  h)  petite  vitesse;  c)  matières  premièrfs. 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Vord-Empereur  Ferdinand. 

Les  installations  adoptées  en  vue  d'une  accélération  du  service  de  la  manutention  des  marchan- 
dises, au  départ,  à  l'arrivée  et  au  transbordement,  sont  :  des  plaques  tournantes  desservies  à  bras 
d'homme,  des  planchers  roulants  ou  transbordeurs,  des  grues  de  chargement  et  installations  à 
verser  le  charbon  (auges  à  charbon),  ainsi  que  les  autres  moyens  auxiliaires  ordinaires  de  charge- 
ment à  bras  d'homme.  Pour  le  transbordement  des  marchandises,  les  grandes  stations  disposent 
de  hangars  de  transbordement  avec  quais  placés  entre  deux  voies. 

Chemin  de  fer  dn  Vord-Onest  autrichien. 

Dans  les  grandes  stations,  il  existe  des  grues  fixes  pour  le  chargement  des  marchandises  d'uD 
grand  poids  ou  d'un  grand  volume. 

Chemin  de  fer  dn  Sud  autrichien. 

A.  Là  où  les  bureaux  de  marchandises,  au  départ,  sont  situés  à  un  niveau  inférieur  à  celui  des 
places  de  chargement,  les  marchandises,  après  avoir  été  acceptées,  sont  amenées  à  la  hauteur  de 
la  place  de  chargement  à  l'aide  d'appareils  mécaniques,  manœuvres  à  bras  d'homme. 

Dans  les  gares  charbonnières  de  grande  importance,  il  existe  des  plans  inclinés,  sortes  d'auges 
plus  élevées  que  les  voies,  dans  lesquelles  les  charbons  sont  versés  directement  des  tombereaux 
et  tombent  dans  les  wagons  des  chemins  de  fer. 

Les  pierres  et  les  marchandises  de  grand  volume  sont  enlevées  des  véhicules  qui  les  amènent  à 
l'aide  de  grues  fixes,  de  grues  roulantes  ou  tournantes,  ou  même  au  moyen  de  wagons-grues,  puis 
chargées  immédiatement  dans  les  wagons  des  chemins  de  fer. 

Pour  les  autres  marchandises,  il  n'existe  pas  d'installations  spéciales. 

B,  Le  transport  des  marchandises  entre  les  places  de  djx'hargement  et  les  magasins  de  remise 
à  domicile,  situés  en  contre-bas,  se  fait,  comme  il  est  dit  au  littéra  A ,  pour  l'acceptation  au  trans- 
port, c'est-à-dire  au  moyen  d'appareils  mécaniques. 
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Les  marcliandises  en  sacs  sont  aussi  descendues  à  l'aide  de  plans  inclinés. 

Les  charbons  de  terre  sont  versés  des  wagons  dans  des  auges  situé«3s  on  contre-bas  et  apparte- 
nant aux  particuliers. 

Il  n'existe  pas  d'antres  installations. 

Le  décJiargement  des  marchandises  d'un  grand  poids  ou  d'un  gi^nd  volume  se  fait,  comme  il 
est  dit  au  littéra  A,  au  moyen  de  grues. 

C.  Pour  les  transbordements,  il  existe  dans  les  stations  de  bifui'Ciitions  des  quais  spéciaux  de 
transbordement  pour  accélérer  la  manutention. 

BELGIQUE. 
Chemins  do  fer  de  TÉtat. 

A.  Au  départ  :  a)  Ea-j/ri^s.  —  Dans  les  stations  très  importantes,  los  locaux  servant  à  larccop- 
tion  et  à  l'acceptation  des  colis  à  expédier  par  los  trains  de  voyagcui*s  sont  établis  à  proximité  des 
quais  affectés  aux  vovageure. 

Dans  les  autres  stations,  ces  colis  sont  reçus  et  acceptés  dans  le  local  unique  sei'vant  aux  mar- 
chandises de  détail. 

Il  importe  que  los  locaux  soient  suffisamment  spacieux  pour  pennottro  un  classement  parfait  ot 
faciliter  les  recherches. 

Los  colis  sont  manutentionnés  à  bras  d'homme  et  à  l'aide  de  brout^ttos,  charrettes,  tricycles,  oti'. 

b)  Tarifs  ?i<*  2  et  3  [chart/es  incomplètes).  —  En  général,  il  existe  pour  les  marchandises  expé- 
diées aux  conditions  du  tarif  n®  2  et  du  tarif  n°  3  (charges  inc<miplèt«\^)  dos  magasins,  où  tous  los 
colis  sont  déposés  et  classés  par  lignes  et  par  destinations,  do  fa(;on  à  pouvoir  être  chargés  dans 
un  ou  plusieurs  véhicules  suivant  l'importance  du  trafic. 

Les  marchandises  pour  certaines  destinations  impoitantes  sont  charg-S.s  directement  dans  J-^s 
wagons-messageries,  de  sort<^  qu'elles  n'encombrent  pas  les  quais. 

Dans  les  stations  interaiédiaircs,  los  colis  sont  chargés  sur  broaott«^s,  charrettes,  etc., ou  déposés 
sur  les  trottoirs  avant  l'arrivée  dos  trains,  en  face  des  wagons  qui  iloivent  les  recevoir.  On  se  sort 
do  poulains,  diables  et  ponts  mobiles  pour  les  colis  nécessitant  ces  engins. 

Certaines  marchandises  de  détail  (marchandises  inflammables  ou  malpropres)  ne  sont  pas  admises 
dans  les  magasins. 

Dans  les  stations  moins  importantes,  ces  marchandises  sont  chargé«^s  au  passage  dans  dos 
wagons  spécialisés  des  trains  désignés  par  l'Administration. 

Los  charges  incomplètes  de  la  petite  vitesse  sont  parfois  conser\éi?s  jusc^u'au  lendemain,  afin  d»^ 
permettre  de  former  un  wagon  spécial  à  acheminer  par  train  de  transbordement  ou  par  convoi  do 
marchandises. 

En  dehors  de  cela,  los  marchandises  de  la  petite  vitesse  (charges  incomplètes)  sont  trait»>.\s 
comme  celles  de  grande  vitesse. 

Dans  les  stations  de  moindre  imjwrtance,  il  est  fait  usage  do  wagonnets  munis  de  plancher, 
cii-culant  sur  une  voie  parallèle  à  celle  qu'occup«3  le  train  en  stationnomont  ;  on  réduit  ainsi  los 
courses  nombreuses  de  véhicule  à  véhicule  ot  les  mouvements  continuols  du  train,  selon  que  les 
colis  déposés  sur  les  quais  sont  destinés  à  tel  ou  tt}l  wagon. 

On  a  inauguré,  à  la  station  de  Mons,  un  nouveau  système  de  pavage  <:n  bois  des  quais  de  char- 
gement ot  de  déchargement,  (|ui  a  pour  effet  de  faciliter  sensiblement  b^s  opérations  et  partant  do 
los  accéléi'er. 
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Le  roulement  Cbt  facile  et  se  fait  sans  bruit. 

11  y  a  un  grand  avantage  5>ur  le  pavage  en  grès  existant  <ten§  Les.auti'es  stations. 

c)  Les  matières  premières  (houille,  chaux,  pierres,  etc.)  sont  amenées  pai*  li?s  expéditeurs  sur 
tles  quais  pavés  longeant  les  voies  et  chargées,  par  leui*s  soins,  sur  des  wagons  mis  à  leur  dispo- 
sition et  dei»andés  à  l'avance. 

En  Belgique,  toutes  les  exploitations  quelque  peu  importantes,  i^ecevaat  ou  expédiant  des 
marchandises  pondéreuses,  possèdent  des  raccordements  aux  voies  des. stations. 

Les  industriels  font  prendre  en  gare  les  wagons  vides  qui  rentiN^nt  chargés  ensuite.  Les  wagons- 
à  utiliser  doivent  êti*e  demandés  à  l'avance. 

Pour  la  houille  et  la  chaux  seulement,  la.  manute^ition  est  accélérée  au  moyen  de  rampes 
surélevées. 

B.  A  Varrivèe.  —  a'  Ewjrcs.  Ces  colijî,  reçus  par  trains  de  voyageure,  sont  enlevés  à  bras 
d'h(»mmc  et  tiaiu- portés  à  l'aide  de  brouettes,  charrettes,  etc.,  dans  les  locaux  affectés  à  ce  ser- 
vice, afin  de  pouvoir  être  livrés  au  service  du  camionnage,  ou  aux  destinataires  lorsqu'ils  sont 
adressés  bureau  restant.  Le  tout  s'exécute  avec  la  plus  grande  célérité. 

b)  Ta7'if  71°  2  et  1o7if?{°S  [charges  ificœriphHcs).  ^  Ces  marchandises  sont  déchargées  à  bras 
d'homme  des  wagons  dans  les  magasins  où  elles  sont  reconnues  et  classées  pour  éti'e  l'émises  soit 
aux  agents  du  camionnage,  soit  aux  destinataires. 

Des  wagons  étant  foimés  aux  stations  importantes  et  en  cours  de  route  avec  des,  colis  pour  une 
î^'eule  destination,  il  suffit  d'une  manœuvre  de  retrait  de  véhicules  pour  remettre  à  une  station  tous 
les  colis  qui  lui  sont  destinés. 

Pour  les  petites  gaines,  le  groupement  des  colis,  lore  du  chargement,  permet  ui;  déchargement 
pronjpt  et  facile  auquel,  d'ailleurs,  tout  le  personnel  doit  coopérer. 

Une  partie  de  ces  marchandises  sont  transbordées  directement  du  wagon  sur  le  véhicule  du 
camionneur. 

Dans  les  stations  de  passage  des  trains  ou  moins  importantes,  elles  sont  déchargées  sur  les 
quais  au  pa.ssage  des  trains  et  portées  ensuite  ou  conduites  dans  les  magasins.  Ou  se  sei^t  à  cet 
effet  de  charrettes,  brouettes,  etc. 

c)  Les  wagons  contenant  des  matières  premièi'es  (mart'handises  pondéreuses)  par  chai'ges  com- 
plètes, sont  placés  sur  les  voies  longeant  It»s  quais  de  déchargement  ou  sur  celles  aboutissant 
directement  aux  raccordements  des  industriels. 

Pour  les  uns  et  les  autres,  des  avis  d'arrivée  sont  envoyés,  par  porteur  ou  par  la  poste,  aux  des- 
tinataires. 

C.  Ati  ira)isborde7ncitt.  — p  a  et  b)  Les  niaivliandises  expédiées  par  les  trains  dje  voyageui^  sont 
transbordées  d'un  train  à  l'autre  dans  les  stations,  de  coïubcideucc.  Cette  opération  se  fait  égale^ 
mejit  à  bras  d'hommejou  avec  l'aide  de  charrettes,  brouettes,  etc. 

Tanfs  n^  2  et  3  [charges  vicornpîèieH).  —  L'organisation  dji^  notre  service  des  trains  de  trans- 
bordement ixîrmet  de  charger  la  plupart  des  petites  marchandises  dajus.  les  wagons-messageries 
formés  pour  une  même  ligne  ou  une  même  station  de  destination,  de  manière  à  réduire  au  ^rict 
nécessaire  la  nîanutentiou  des  colis  et  leur  transbordemei^t  en  cours  de  route  et  à  n'avoir  aux 
stations  de  coljucidence  qu'un  échange  de  wagons  euti^e  lus  différents  traiiis  en  correspondance. 

Il  y  a  cependant  un  remaniement  qui  se  fait  la  nuit  dans  quelques  gai'es  du  réseau  où  les  prin- 
cipaux trains  de  transbordement  convergent  et  sont  en  correspondanc<.s  de  manière  à  réduire  le 
nombre  de  wagons  en  circulation  et  les  manutentions  en  cours  do  route. 

Certains  remaniements  se  font  en  cours  de  route  par  le  pei'sonnel  des  trains. 
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bans  cet  ordre  d'idées,  la  charge  minimum  des  wagons  dite  àc  transbordement  a  6té  ûxée  à 
!B,000  kilogrammes,  de  sorte  qu'il  est  facile  de  rései-ver  un  "wagon  spécial  pour  ime  station,  les 
marchaudiseB  de  la  petite  vitesse  entrant  en  ligne  de  compte  dans  ce  poids. 

Il  n'est  guère  possible  de  procéder  de  façon  plus  avantageuse  pour  la  rapidité  de  l'acheminement 
des  transports,  surtout  si  l'on  tient  compte  de  ce  que  les  wagons  complets  sont  remis  aux  trains 
autres  que  les  transbordements  lorsqu'ils  peuvent  ainsi  arriver  plus  tôt  à  destination. 

Si  l'importance  du  trafic  ne  justifie  pas  un  wagon  pour  chaque  ligne  à  desrervir,  les  colis  sont 
déchargés  et  transportés  dans  l'un  des  véhicules  de  l'autre  train  ou  mis  on  magasin  en  attendant 
le  passage  d'un  autre  train  en  correspondance. 

Dans  certaines  stations,  on  a  établi  dos  quais  de  transbordement  dont  le  plancher  est  à  la 
hauteur  du  plancher  des  wagons. 

c)  Les  matières  premières  (marchandises  pondéreuses)  expédiées  par  charges  complètes  ne  sont 
pas  transbordées  en  coure  do  route,  à  moins  d'accident  mettant  le  wagon  hors  d'état  de  rouler  avec 
sécurité. 

FRANCE. 

Cheminfl  de  fer  de  TÉtat. 

A.  Aucune  installation  spéciale.  Nous  disposons  de  halles  et  quais  ordinaires  et  de  quais 
de  chargement  en  bout  pour  les  voitures  et  animaux. 

B.  Aucune  installation  spéciale.  Mêmes  observations  que  ci-dessus. 

C.  Pas  d'installations  spéciales.  Quai  ordinaire  avec  voies  de  chaque  côté  ou  voies  parallèles 
pour  transbordement  direct. 

Chemin  de  fer  du  Kidi. 

Un  certain  nombre  de  bancs  à  bagages  ont  été  supprimés,  dans  les  gares  importantes,  et 
remplacés  par  le  système  dos  tricycles-tares  recevant  directement  les  bagages  des  voyageurs  et 
passant  ensuite  sur  une  bascule  automatique,  voisine  des  guichets  d'enregistrement. 

Pour  la  petite  vitesse,  dans  les  grandes  gares,  les  quais  ont  été  divisés  en  travers  correspon- 
dant à  une  destination  ou  à  un  groupe  de  destinations. 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Héditerranée. 

A.  Au  d('part.  —  a)  En  ce  qui  concerne  la  manutention  au  départ  des  colis  de  messageries,  nous 
avons  divisé  les  quais,  dans  nos  grandes  gares,  en  travées  de  destinations.  Les  colis  y  sont  répartis 
au  furet  à  mesure,  suivant  le  point  sur  lequel  ils  doivent  être  dirigés.  D'autre  part,  les  expédi- 
tions de  messageries  se  sont  développées  au  point  de  nécessiter,  depuis  longtemps  déjà,  la  création 
de  trains  spéciaux.  Ces  trains  sont  amenés  tout  formés  sur  une  voie  longeant  les  quais  de  charge- 
ment, où  le  classement  préalable  par  destination  permet  de  jiacér  rapidement  les  colis  dans  les 
fourgons  utiles. 

Quant  au  chargement  des  colis-bagages,  le  système  des  tricycles  semble  être  le  plus  rapide  et 
le  plus  pratique  dans  les  grandes  gares,  où  celui  des  banquettes  à  bagages  est  absolument  insuffi- 
sant. Les  bagages  dos  voyageurs  sont  déchargés  directement  sur  un  tricycle;  ce  dernier  passe 
ensuite  sur  une  bascule  automatique,  où  le  poids  est  indiqué  immédiatement  par  une  aiguille 
mobile  sur  un  cadran  divisé.  Après  délivrance  d'un  bulletin  de  pesage,  les  bagages  sont  conduits, 
accompagnés  du  voyageur,  à  l'eiiregist rement. 
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Enfin,  il  convient  de  signaler  les  emballages  spéciaux  pour  le  transport  (\t}s  petits  colis.  Ils  sont 
(le  trois  sortcîs  :  paniers,  sacs  et  nappes.  Les  paniers  se  prêtent  particuli<>rement  bien  à  recevoir 
les  colis  fragiles.  Les  sacs  sont  destinés  aux  colis  ayant  une  certaine  soupless<»  (lainages,  merce- 
rie, etc.).  Les  nappes  sont  employées  pour  les  colis  qui  ne  pourraient  être  placés  ni  dans  le« 
paniers,  ni  dans  les  sacs. 

Les  paniers  et  les  sacs  ne  sont  employés  que  plombés. 

Le  modo  d'emploi  de  ces  emballages  spéciaux  est  décrit  dans  la  ciivulaire  n®  24  (1892)  (partes 
et  trains). 

b)  Pour  la  petite  vitesse,  l'agencement  des  quais  en  travées  par  destination  est,  ici  encore,  le 
meilleur  moyen  dont  nous  disposions  pour  obtenir  de  l'ordre  «ît,  par  suite,  de  la  rapidité  dans 
la  manutention  au  départ.  Dans  certaint^s  grandies  gares,  Paris-Bercy  par  exemple,  de  petits 
bureaux  sont  installés  sur  le  quai  même  des  expéditions  ;  chacun  est  affecté  aux  expéditions 
destinées  à  une  région  particulière.  Grâce  à  ce  système  de  travées  et  de  buivaux  spécialisés,  on 
obtient  beaucoup  plus  de  nigularité  et  de  rapidité  dans  le  travail. 

c)  Matières  pre^nih'cs  (bh',  houille,  etc.).  —  Nous  n'avons  pas  eu,  jusqu'ici,  à  faire  des  installa- 
tions spéciales  pour  la  manutention  de  ces  matières.  Elles  sont  généralement  chargées  directement 
en  débord,  de  charrette  à  wagon,  au  moyen  de  grues,  dans  certains  cas,  ou  remises  à  nos  trains 
en  wagons  tout  chargés,  sur  des  embranchements  particuliers. 

B.  A  Vaii'ivt^e.  —  Il  n'y  a  pas  d'installations  fixes  spéciales  pour  accélérer  la  manutention  à 
l'arrivée  ni  pour  la  grande  vit(^se,  ni  pour  la  petite  vitesse.  On  ne  peut  guère  citer  que  la 
^Uvision  des  quais  en  travées  (quand  l'importance  du  trafic  l'exige),  où  les  colis  sont  groupés  par 
•expéditions. 

GTtaines  grandes  gart»s  sont  divisées  en  plusieurs  chantiera,  affectés  spécialement  chacun  à 
une  nature  déterminée  de  marchandises  (vins,  charbons,  etc.). 

C.  Au  transbordement.  —  Les  ti*ansbordom(^nts  se  font  soit  sur  des  quais  spéciaux,  soit, 
autant  que  possible,  de  wagon  à  wagon,  ce  qui  est  évidemment  plus  rapide.  Le  seul  cas  intéi"es- 
sant  est  celui  du  transbordement  de  voie  normale  à  voie  étroite,  ou  invei-sement  ;  afin  de  faciliter 
l'opération,  on  a,  dans  certains  cas,  établi  la  voie  des  wagons  à  transborder  à  un  niveau  supérieur 
A  celle  des  wagons  destinés  à  nvevoir  le  contenu  des  premiers. 

Chemin  de  fer  de  rOnett  français. 

D'une  manière  générale,  les  dispositions  adoptées  dans  nos  gares  pour  accélérer  la  manutention 
des  marchandises  s'appliquent  indifféremment  aux  opérations  effectuées  au  départ,  à  l'arrivée  et 
au  transbordement. 

a)  Grande  vitesse,  —  Nos  dernières  installations,  en  vue  d'accélérer  le  service  des  marchandises 
de  grande  vitesse,  ont  été  faites  à  la  gare  de  Paris-Saint-Lazare,  lore  de  la  reconstniction  et  de 
l'agrandissement  de  cette  gare  ;  -la  plupart  des  appareils  mis  à  la  disposition  de  nos  agents  sont 
actionnés  par  la  force  hydraulique. 

Ces  appareils  se  décomposent  en  : 

1°  Monte-charges  hydrauliques  d'une  force  de  1,0(^0  kilogrammes,  pour  la  montée  des  tricycles 
à  bagages  ; 

2<*  Plans  inclinés  à  chaînes  d'entraînement  pour  la  manœuvre  des  chariots  à  bagages,  à  notre 
halle  aux  messageries  ; 

3°  Monte-wagons  hydrauliques  d'une  force  de  15,000  kilogi^ammes  ; 
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4^  Monte-charges  d'une  forc*e  de  1 ,000  kilogrammes  pour  les  petits  colis  ; 
5°  Grues  hydrauliques  de  1,500,  3,000  et  5,000  kilogrammes. 

Ces  diverses  installations  sont  décrites  dans  une  notice  de  MM.  Bouissou,  ingénieur  du  matériel 
fixe  de  notre  Compagnie,  et  Dereins,  ingénieur  adjoint,  notice  qui  donne,  en  outre,  les  dessins 
détaillés  de  tous  les  appareils  désignés  ci-dessus. 

Une  notice  de  M.  Pol  Lefèvre,  sous-chef  de  l'exploitation,  donne  une  description  des  dispositions 
générales  adoptées  lors  de  l'agrandissement  de  la  gare  de  Paris-SaintrLazare  et  de  l'organisation 
du  service  de  la  nouvelle  gare. 

b)  Petite  vitesse.  —  Indépendamment  des  appareils  ordinaires  d'enlèvement  en  usage  dans  les- 
gares  (grues  et  treuils,,  nous  avons  installé,  sous  les  halles  à  marchandises  et  sous  les  halles  de 
transbordement  de  nos  grandes  gares,  des  grues  Nepveu  d'une  force  de  2,000  kilogrammes. 

cj  Matières premit^res  (blé,  houille,  etc.).  —  La  seule  installation  spéciale  que  nous  ayons  faite 
pour  les  marchandises  de  cette  nature,  existe  à  notre  gare  à  marchandises  de  Batignolles,  où  il  a 
été  établi  un  monte-charge  desservant  les  magasins  de  la  douane,  et  qui  sert  à  monter  aux  diflTé- 
rents  étages  de  ces  magasins  les  marchandises  entreposées. 

ITALIE. 
Strade  ferrate  Keridionali. 

Aux  stations  principales,  des  chefs  spéciaux  préposés  aux  différents  services  (grande  vitesse, 
arrivée  et  départ  des  marchandises)  sont  chargés  de  veiller  à  la  prompte  expédition  des  marchan- 
dises et  à  ce  qu'elles  soient  traitées  avec  tout  le  soin  nécessaire. 

L'analyse  des  réponses  prouve  que  rien  de  bien  nouveau  ne  peut  être  signalé 
sur  les  chemins  de  fer,  sous  le  rapport  des  installations  fixes.  C'est  partout  le 
d^ré  d'intensité  du  trafic  qui  demande  une  spécialisation  plus  ou  moins  complète 
des  installations,  selon  la  nature  des  opérations  au  départ,  à  l'arrivée,  au  trans- 
bordement (réception  et  livraison),  la  vitesse  (nature  des  trains)  et  le  genre  des 
transports  (bagages,  messageries,  marchandises  ordinaires  ou  matières  pre- 
mières). Il  n'y  a,  en  vérité,  que  la  suppression  des  bancs  à  bagages,  que  Ton  a 
remplacés  par  des  tricycles,  qui  offre  une  innovation  intéressante,  quoique, 
d'ailleurs  encore  te*op  peu  connue  sur  les  lignes  continentales.  Bornons-nous 
à  remarquer  que  le  type  des  hangars  à  marchandises  dépend  beaucoup  de  la 
nature  de  ces  dernières,  du  matériel  employé  pour  le  transport  par  routes  ordi- 
naires ou  par  chemins  de  fer,  et,  enfin,  de  Torganisation  du  service  de  roulement 
qui  a  pour  résultat  deux  types  de  hangars  à  marchandises,  dits  allemands  et 
anglais.  Le  premier,  placé  parallèlement  aux  voies,  suppose  tout  particulière- 
ment remploi  des  aiguilles,  tandis  que  le  dernier,  placé  verticalement  aux  voies, 
demande  l'emploi  généralisé  des  plaques  tournantes  et  des  chariots  transbor- 
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deui^.  Ce  sont  là  des  lieux  communs  trop  connus  pour  que  nous  insistions  sur 
cette  question. 

Question  ft. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  vue  de  Vaccéliration  de  la  manutention  des  marchandises 
en  ce  qui  concerne  les  appareils  mobiles  H  les  moteurs  :  a)  mécaniques;  h)  animaux? 

AUTRICHE. 
Chemin  de  fer  du  Hord-Oueet  autrichien. 

n  est  fait  usa^o  de  wagons-grues  à  main  ou  à  vapeur,  ainsi  que  de  jrrucî*  roulantes  et  de 
treuils  roulants. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Dans  les  magasins  de  quelques  grandes  stations,  on  a  construit  des  élévateurs  i)our  cbai^ger  les 
colis  lourds  sur  les  camions,  à  l'aide  desquels  ces  marchandises  sont  amenées  au  Hou  déchargement. 
Il  n'existe  pas  d'autres  appareils. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat 

a)  Les  stations  disposent  de  :  charrettes  à  bras,  rampes  mobiles,  ponts  volants,  ponts  de  trans- 
bordement, charrettes  de  transbordement,  diables,  tricycles,  brouettes,  poulains. 

En  ce  qui  concerne  les  colis  trop  lourds  pour  être  chargés  ou  décliaigés  à  bras  d'homme, 
on  se  Fert  de  wagons-grues  ou  de  grues  manœuvixjos  par  les  ouvriers.  Il  est  à  noter  que  le  chemiu 
de  fer  ne  se  charge  pas  des  opérations  de  chargement  et  de  déchargemiMit  d(^s  maivhandises 
expédiées  à  charges  complètes,  autres  que  celles  qui  sont  emballées. 

b)  Les  chevaux  ne  sont  pas  utilisés  pour  la  manutention  des  marcha iidis(»s. 

FRANCE. 

ChoninB  de  fer  de  l'État. 

a)  Nous  employons  les  grues  fixes  ou  roulantes,  les  treuils  roulants. 

b)  Nous  n'employons  pas  d'animaux  pour  la  manutention  des  marchandises. 

Chemin  de  fer  du  Kidi. 

Nous  avons  parlé  plus  haut  de  la  substitution  des  tricycles  aux  bancs  à  bagages. 

Dans  quelques  cas  (à  Bordeaux  et  à  Toulouse^,  lorsque  le  fourgon  à  bagag«.'s  est  assez  éloigné 
du  guichet  d'enregistrement,  il  a  para  utile  do  transborder  les  bagagc.'s,  ai)rès  enregistrement, 
des  tricycles  sur  de  grands  chariots  pou\-ant  contenir  un  groupement  do  colis  jK)ur  le  même 
fourgon. 
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Otto  manu toDt ion  supp)éiïi«Miraiiv  ost  aîoi-s  compensée,  ot  au  d«>là,  par  l'OiNMiomii'  Hc  parcours 
des  tricycles,  qni  ne  reçoivent  ohaCttn  que  les  colis  d'tin  seul  (mrofristronruMit 

I^  libération  plus  rapide  do  c<?s  tricyoles  p-»rmot  d'ailloers  d'en  drmiiinor  lo  nombre. 

Pour  les  colis-messagreries,  il  est  fait  nsapr<'  do  nappe.-;  et  de  pani«-*rs  de  proapafre,  dont 
l'emploi  paraît  devoir  se  généraliser  avec  l'au^'-miMitation  s»ans  cesso  croissante  du  nombre  d«' 
ces  colis. 

Notts  avons  été  conduits  à  utiliser,  pour  les  mossaçrories  à  transborder  et  devant  séjourner  plus 
ou  moins  en  grare,  des  tricyclos  formés  ot  entourés  d'un  p:rillapre  métnlliqiH\ 

<>3tte  mesure,  prise  surtout  en  vite  déviter  les  soustractions,  facilite  en  outre  la  manutcMition, 
car  le  tricycle  peut  recevoir  un  plus  grand  nombre  de  'petits  colis,  sans  qu'il  soit  besoin  <1«^  les 
arrimer  soigneusement  pour  les  maintenir,  ces  colis  se  trouvant  ivtenus  par  1»^  o-rillagre  métalli«iuc. 

Les  grandes  gares  possèdent,  sotis  les  halles  p(»tite  vitesse,  des  grues  à  quou»^,  système  Grondart, 
d'une  force  de  3  tonnes,  qui  rendent  de  bons  services  pourla  manutention  des  marchandises  lourdes. 

tAieiiiin  de  fer  Paria  lyon-ffédften'aiiére. 

pour  toute  cette  i)artie,  voir  la  réponse  au  littéra  B  de  la  question  X. 

ChenriA  de  fer  4e  lX>Qeet  fHMfaie. 

Il  n'existe  rien  de  particulier  à  ce  sujet  sur  notre  réseau,  où  l'on  utilisi*  l»»s  <Migins  ordinaires 
de  manutention  pour  les  grosses  niarchandist^s,  t«.4s  que  c^brouets,  poulain<,  ote. 

On  doit  conclure  des  réponses,  qu'en  fait  cl  appareils  mobiles  et  de  moteurs 
mécaniques,  les  gares  disposent  de  charrettes  à  bras,  de  rampes  mobiles,  de 
ponts  volants  et  de  transbordement,  de  charrettes  de  transbor.lement,  tricycles, 
brouettes,  poulies  et  grues.  Ces  appareils  sont  mus  à  bras  d'homme,  et  au  besoin 
par  la  vapeur,  etc. 

Il  n'y  a  rien  de  spécial  à  noter,  sauf  que  l'emploi  de  ces  moyens  est  partout 
subordonné  au  degré  d'intensité  du  mouvement. 

QlKSTION    9. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  vue  de  Vancéîé^'atioii  de  la  manutoitio  i  d*is  marchan- 
dises en  ce  qui  concerne  h  matériel  roulant  senant  au  transport  el  son  adaptation  spe'ci  de  à  la 
manutention  des  marchandises  f 

AtTRlCHE. 
<a)!i&inin  Se  1er  tu  tttftà-'Ëmpenur  TtMiûsaii. 

Afin  de  pouvoir  prendre  en  temps  utile  les  dispositions  nécessaires  au  sujet  de  la  répartition 
des  wagons,  le  chemin  de  for  du  Nord  Empereur  Ferdinand  a  installé  dopuis  plus  de  deux  ans 
un  service  central  répartiteur  des  wagons  au  siège  de  la  direction.  Deux  bureaux  réparti  tours 
auxiliaires,  sous  les  ordres  du  service  central,  sont  établis  aui  deux  insp<x'tions  de»  l'exploitation. 
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Cette  organisation  a  donné  les  meilleurs  résultats.  En  effet,  toute  la  répartition  des  wagons  se 
trouve  ainsi  centralisée  en  une  main  et  le  semce  central  doit  faire  le  partage  et  l'échange  des 
wagons  entre  les  deux  bui^'aux  auxiliairt?s  d'après  les  demandes  de  matériel  qui  lui  sont  faites. 

Le  mouvement  excessivement  intense  du  matériel  a  conduit  aussi  le  chemin  de  fer  du  Nord 
Empereur  Ferdinand  à  créer,  pour  le  second  bureau  auxiliaire  de  répartition,  un  bureau  spécial 
des  télégraphes  dans  le  bâtiment  de  la  direction  à  Vienne.  Quand  il  y  a  un  besoin  croissant  de 
wagons,  les  délais  de  séjour  des  wagons  à  charger  ou  à  décharger  par  les  ouvriers  du  chemin  de 
fer  sont  réduits  à  un  minimum,  et  les  wagons  se  trouvant  entre  les  mains  de  particuliers  ou  de 
sociétés  ne  peuvent  être  employés  que  pendant  le  délai  contractuel  le  plus  court.  En  outre,  U  est 
aussi  organisé  un  service  de  nuit  pour  le  déchai'gement  des  wagons. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Les  wagons  déchargés  et  ne  trouvant  plus  d(^  remploi  sont  expédiés,  d'après  les  ordres  du 
service  de  répartition  du  matériel,  à  d'autres  stations  qui  en  ont  l'usage. 

Les  wagons  nécessaires  à  lenlèvement  de  marchandises  présentées  au  transport  sont  demandés 
par  écrit  au  service  de  répartition  du  matériel.  Dans  les  cas  urgents,  cette  demande  se  fait  par 
télégraphe.  Les  wagons  sont  fournis,  autant  que  possible,  par  les  stations  de  la  section  commandée 
par  le  bureau  répartiteur  et  expédiés  par  les  premiers  trains,  à  moins  qu'il  ne  résulte  des  rapports 
parvenus  entre  temps  au  senice  répartiteur,  que  les  besoins  ont  déjà  été  satisfaits  par  l'arrivée  de 
wagons  chargés  convenables. 

Inondant  l'opération  du  chargement,  on  veille  à  ce  que  les  marchandises  sujettes  à  une  prompte 
détérioration  ou  ne  supportant  pas  l'emmagasinage,  soient  chargées  immédiatement  et  expédiées 
l)ar  des  trains  à  marche  rapide. 

Dans  la  répartition  des  wagons,  on  tient  compte»  du  principe  que  le  wagon  puisse  aussi  être 
utilisé  au  retour. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Le  matériel  roulant  répond  aux  nécessités  de  la  manutention  des  marehandises. 

Le  matériel  est  construit  suivant  la  spécialité  des  marchandises  qu'il  doit  recevoir;  pour  les 
marchandises  de  grande  densité  (peu  volumineuses),  on  emploie  les  wagons  charbonniers  et  les 
wagons  plats  ;  pour  les  transports  dont  1.»  volume  ne  correspond  pas  au  tonnage,  il  est  fait  usage 
de  wagons  à  ridelles  ou  de  wagons  à  laine. 

Les  wagons  fermés  grand  modèle  servent  au  chargement  des  transports  en  services  internatio- 
naux soumis  à  certaines  conditions  pour  jouir  du  bénéfice  de  tarifs  spéciaux. 

Certaines  marchandises  sont  chargées  sur  wagons  spéciaux  —  wagons  à  laine  et  à  coton,  wagons 
à  laine  ou  à  chicorées,  wagons  plats  de  20  tonnes,  wagons  plats  pour  plaques  tournantes  —  de 
façon  à  faciliter  et  à  accélérer  la  manutention  et  garantir  le  transport. 

Les  transports  de  pierres  longues,  devant  être  manutentionnées  en  cours  de  route,  s'effectuent 
de  préférence  sur  des  wagons  plats  à  haussettes  ou  des  wagons  fermés  pourvus  de  portes 
d'about. 

En  général,  les  colis  expédiés  aux  conditions  du  tarif  n°  2  et  du  tarif  n®  3  (charges  incomplètes) 
sont  cliargés  dans  des  wagons  fermés  à  deux  ou  trois  portières.  Il  peut  être  fait  exception  pour 
des  marchandises  n'ayant  pas  à  souffrir  des  intempéries. 
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Les  fûts  lourds  sont  chargés  dans  des  wagons  plats  ou  à  haussettes  munis  de  portières.  Certains 
de  nos  wagons  sont  munis  de  chevalets,  de  haussettes  mobiles,  de  ridelles,  de  portières  centrales,, 
de  planchers  mobiles,  etc. 

FRANCE. 

Chemina  de  fer  de  TÉtat. 

Notre  ordre  de  service  n®  469  contient  des  renseignements  à  ce  sujet. 

Chemin  de  fer  du  Kidi. 

Tout  récenmient,  nous  avons  fait  l'essai  d'un  jeu  de  deux  fourgons  à  messageries  pouvant 
communiquer  entre  eux  et  permettant  un  classement  méthodique  des  colis  en  cours  de  route. 

Chemin  de  fer  Faris-Lyon-Kéditerranée. 

En  ce  qui  concerne  l'adaptation  des  véhicules  à  la  manutention  des  différentes  sortes  de  mar- 
chandises, on  trouvera  tous  les  renseignements  voulus  dans  la  circulaire  n**  16  (1892)  précitée 
(art.  3,  4,  9  et  23),  ainsi  que  les  instructions  relatives  au  chargement  des  animaux  et  de  diverses 
marchandises  (art.  10). 

D'autre  part,  nous  avons  des  trains  de  messageries  dans  lesquels  nous  avons  utilisé,  pour 
accélérer  l'arrimage  et  le  classement  des  colis,  des  fourgons  communiquant  entre  eux  ;  ils  per- 
mettent la  formation  de  trains  où  les  agents  peuvent  circuler  d'un  bout  à  l'autre,  et,  par  consé- 
quent, arrimer  et  classer  en  cours  de  route.  Le  gain  de  temps  qui  résulte  de  cette  manière  d'opérer 
est  évident. 

Les  observations  présentées  par  les  Administrations  des  chemins  de  fer 
se  rapportent  à  deux  ordres  d'idées  différents  :  celles  concernant  la  construction 
des  véhicules  et  celles  ayant  trait  à  leur  utilisation. 

Au  point  de  vue  de  la  construction,  il  est  à  remarquer  que  les  wagons  couverts 
présentent  de  sérieux  inconvénients  à  l'emploi  des  moyens  mécaniques  de  manu- 
tention, tandis  que  les  wagons  ouverts  et  les  plates-formes  offrent  plus  de  com- 
modités aux  chargement,  déchargement  et  transbordement  des  marchandises 
par  le  moyen  des  appareils  mécaniques.  On  sait  combien  varient  en  Angleterre, 
sur  le  réseau  continental  et  même  sur  les  différents  chemins  de  fer  de  chaque 
réseau  national,  les  conditions  suivant  la  nature  des  transports  à  effectuer,  leur 
vitesse,  le  prix  de  la  main-d'œuvre.  Ce  sont  principalement  des  raisons  straté- 
giques qui  ont  poussé  les  chemins  de  fer  continentaux  à  donner  la  préférence 
au  matériel  couvert  en  vue  des  transports  militaires  à  effectuer  et  indépen- 
damment de  la  nature  des  transports  susceptibles  de  se  détériorer  sous  l'influence 
d'un  climat  rigoureux,  —  ces  transports  exigeant  souvent  des  aménagements 
spéciaux  comme  le  blé,  le  pétrole,  etc. 
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Le  àettxiéni^  ordi^  d'idées  d'ont  nous  avons  ftiit  tti«e!Rt(oft  comi^oiie  Vm^ffani- 
sulion  da  service  de  reparution  des  wagonis  de  marchiandîses,  offrant  pi*es(ïue 
partout  une  tendance  centralisatrice.  Nous  ns  nous  arrêterons  pas  sur  ce  point, 
dont  nous  avons  déjà  parlé  à  la  session  de  Saint -Petei^bourg  du  Congrès 
(question  XX) 

QlJKSTION    10. 

Quelles  sont  les  mesures  adoptées  en  vue  do  faccclération  de  la  manutuntion  des  marchan- 
dises en  ce  qui  concerne  l'oo'f/anisation  au  s^rttce  d^  fû  manu'ention  ? 

a)  CeiiiraldsoÀioti  ou  dêeentra'isatiùn  ; 

b)  CiassifioeUî^n  et  spédaii.tation  ; 

c)  Succession  et  continuité; 

à)  Organisation  proprement  -diie» 

ArTUICHE. 
Cli«ii!ii  de  ftr  dû  ITord^Umpemir  I^rdfamiid. 

■Pour  activer  la  manutention  des  morclMWidises,  on  a  adopté  coinhio  principe  général  de  centra- 
liser la  mtimtontion  dans  les  gares  à  faible  mouvement  de  nmixihandices  et  de  la  déceiUraliser 
dans  les  gsaixîs  où  le  mouvement  de  marchandises  est  très  intense. 

La  décentralisation  consiste  en  premier  lieu  à  séparer  le  service  de  marchandises  au  départ  do 
celui  des  marchandises  à  l'arrivée,  et  ensuite,  dans  les  stations  où  il  y  a  un  mouvement  considé- 
rable de  maivhandises  à  grande  vitesse,  d'isoler  ce  dernier  de  celui  des  marchandises  à  petite 
titessc. 

En  outre,  dans  les  stations  où  l'on  expédie  et  où  Ton  reçoit  une  grande  quantité  de  marchan- 
dises pondéreu?es,  l(^ur  manutention  est  séparée  de  celle  du  service  des  marchandises  à  charge 
incomplète. 

Comme  conséquence  de  cette  disjonction  de  la  manutention  des  marchandises  dans  beaucoup 
de  «tations,  les  bureaux  d<^s  marchandises  et  les  caisses  s^ont  également  séparés  pour  fcs  diffiSr^ts 
services  et  installés  le  plus  fréquemment  dans  des  locaux  bâtis  près  des  magasins  respectifs. 

Dans  certains  cas,  où  il  semble  désirable  d'activer  tout  spécialement  la  manutention  des  mai"^ 
chandises,  il  est  apporté  des  tempéraments  aux  dispositions  réglementaires. 

A  ce  titre,  on  peut  citer,  par  exemple,  Tacceptation  des  marchandises  à  grande  vitesse  et  des 
marchandieos  mjettes  à  une  prompte  détérioration  en  dehors  des  heures  d'ouverture  de» 
bureaux,  pour  permettre  de  les  expédier  par  certains  trains  à  grande  vitesse;  la  remise  de 
ces  marchandises  aux  intéressés  en  dehoi's  des  heures  de  bureau  moyennant  retrait  ultérieur 
des  letti-es  de  voiture  ;  la  création  d'un  service  de  groupement  de  marchandises;  Texécution  d\uie 
pa'rtie  du  service  d'expédition  par  le  personnel  du  chemin  de  fer;  l'envoi  d'avis  télégraphique 
pour  annonoer  l'arrivée  de  certains  articles  pondéreux;  l'envoi  préalable  des  lettres  de  voiture 
relatives  à  des  transports  de  charbons  constituant  des  trains  complets,  ces  lettres  de  voiture  étant 
expédiées  par  des  trains  rapides  arrivant  plus  promptement  que  les  wagons  en  question  :  ce  qui 
permet  d'aviser  rapidement  les  intéressés  et  de  classer  immédiatement  les  wagons  pour  les 
diriger  vei*s  les  lieux  de  dépôt. 
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Chemm  do  fer  du  Bud  aiïtrichien. 

a;  Tout  le  «cmce  de  la  mâimteutioii  est  centralisé  eiitrtî  les  moins  dn  (shcf  de  ^are. 

b)  Dans  t(»utt*s  les  stations,  le  service  de  la  grande  vitesse  est  sôparc^  de  celui  de  la  p<^tiie  vitesse  ; 
•dans  les  grandes  stations,  le  seraceau  dùpart  est  également  distinct  de  celui  à  J 'arrivée. 

c)  Les  marchandises  sont  chargées  dans  l'ordre  de  leur  présentation  au  transport  et,  on  prin- 
cipe, elles  doivent  être  chargées  et  enlevées  le  même  jour. 

Les  marchandises  à  remettre  à  domicile  doivent  aasei  ôtrc  déchargées  à  la  date  de  leur  arrivée 
et  déposées  dans  les  magasins  et  les  dépcits. 

Les  marchandises  à  déchai^ger  par  les  parti culid's  doivent  ôtre  enle^<6e6  dans  un  délai  de 
vingt-quatre  heures;  faute  de  quoi  il  est  jKjrçu  une  amende  de  20  kreutzers  par  heure  pour  frais 
de  chômage.  Les  ou\Tiers  chargeure  et  déchangoars  travaillent  ordinairement  de  7  heures 
du  matin  à  midi  et  de  1  heure  de  relevée  à  6  heures  du  soir; 

d)  Dans  les  stations  moyennes  et  dans  les  petites  stations,  le  service  des  magasins  se  trouve 
sous  la  direction  du  chef  de  gare  ;  dans  les  grandes  stations,  il  est  nommé  des  agents  spéciaux 
pour  les  magasins. 

Ceux-ci  ont  sous  leurs  ordres  des  magasiniers  nommés  définitivement  et  ayant  à  contrôler 
l'acceptation  et  la  remise  des  marchandises. 

Les  ouvriers  sont  divisés  par  groupes  de  cinq  ou  six  hommes  qui,  sous  la  direction  d'un  ouvrier 
mieux  rétribué  (chef  d'équipe),  forment  une  équipe;  à  chaque  équipe  on  a  assigné  certaines 
prestations,  telles  que  le  senûce  du  chargement  et  du  déchargement  des  wagons. 

BELGIQUE. 
Chvmins  de  fer  de  YÈXbX. 

a;  Le  service  de  la  manutention  se  fait,  en  partie,  dans  la  cour  aux  marchandises  et,  en  partie, 
'daaisle  magasin, 

Cmn'.  —  Les  charges  complètes,  au  départ  et  à  l'arrivée,  sont  chargées  et  déchargées  dans  la 
ciour,  sous  la  siu^eillance  d'un  facteur,  agréé  ou  ehe^  ouvrier. 

Magasin.  —  Quant  aux  marchandises  à  (charges  incomplètes,  elles  sont  manntontiomiécs  dans 
le  magasin,  sous  la  surveillance  d'un  des  agents  préposés  à  l'acceptation  et  à  la  déli\Tancc. 

Pendant  tout  le  temps  qu'elles  séjournent  dans  les  cours  et  magasins,  les  marchandises  restent 
sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  des  agents  du  factage. 

Avant  l'arrivée  des  trains  qui  doivent  les  enlever,  les  colis  sont  classés  sur  les  quais  de  dharge- 
ment  par  destination  ou  direction  ;  dans  certaines  grandes  stations,  des  écriteaux  portatifs  sont 
placés  pour  faciliter  le  classement  et  empêcher  les  eiTeurs  lors  du  chargement. 

b)  D'apixis  leur  nombre  et  leur  contenu,  les  fûts  sont  placés  dans  les  leagons  plats  à  haessettes 
mobiles,  de  façon  à  en  permettre  facilement  le  déchargement. 

Des  wagons  distincts  par  destination  sont  formés  pour  les  transports  quelque  peu  importants 
de  meubles  et  d'autres  colis  encombrants. 

c)  Généralement,  le  service  de  la  manutention  dans  nos  grandes  gares  est  continu,  car  dans 
l'intervalle  de  l'arrivée  des  trains,  on  procède  aux  chargements  et  aux  transbordements. 

d)  On  foraie  des  wagons  directs  pour  une  môme  destination  ou  direction,  au  fur  et  à  mesure  de 
l'arrivée  des  expéditions  ;  les  autres  expéditions  sont  classées  sur  les  quais,  en  attendant  le  train 
dans  les  wagons  duquel  ils  doivent -ôtre  chargés. 
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Les  mômes  opérations  se  font,  en  sens  inverse,  pour  l'arrivée  :  les  marchandises  sont  classées 
par  camion,  selon  la  partie  d'agglomération  qui  est  desservie  par  chacun  d'eux. 

Le  facteur  ou  l'agréé  assiste  au  classement  ou  au  transbordement,  s'occupe  de  l'inscription  des 
documents  et  se  fait  donner  décharge  de  ceux-ci. 

Toute  l'organisation  tend  vers  ce  but  :  que  les  marchandises  expédiées  aux  conditions  du 
tarif  ïi^  2,  de  même  qu'une  partie  de  celles  du  tarif  n?  3  (charges  incomplètes),  soient  rendues  à 
destination  le  lendemain  du  jour  de  leur  acceptation  au  transport,  pour  autant,  bien  entendu,, 
qu'elles  soient  déposées  une  heure  avant  le  départ  du  train  qui  doit  les  enlever. 

Le  public  est  informé,  par  des  avis  aflSchés  aux  guichets  des  bureaux  de  marchandises,  de 
l'heure  à  laquelle  il  doit  déposer  ses  envois  pour  qu'ils  soient  expédiés  le  môme  jour. 

Les  colis  bureau  restant  à  l'arrivée  sont  séparés  des  autres. 

Les  colis  en  souffrance  ou  sans  application  se  trouvent  à  un  endroit  spécial  clôturé. 

FRANCE. 

Chemin  de  fer  du  Kidi. 

Dans  les  grandes  gares,  pour  la  petite  vit^^ssc,  immédiatement  après  leur  reconnaissance,  les- 
marchandises  sont  transportées,  autant  que  possible,  par  des  arrimeurs  spéciaux,  dans  leurs  tracés 
i*espectifs,  où  elles  attendent  le  chargement  en  wagon. 

Le  service  de  marchandises  de  détail  vient  d'être  organisé  sur  l'ensemble  du  réseau,  de  façon 
à  activer  les  transports  et  à  réduire  les  transbordements  au  minimum. 

Le  réseau  a  été  divisé  en  sections  aussi  longues  que  possible,  aboutissant  à  des  gares  impor- 
tantes, permettant  à  un  train  de  détail  de  parcourir  toute  la  section  dans  la  période  de  jour. 

Si  nous  prenons  deux  sections  A  et  B,  déterminées  comme  il  vient  d'être  dit,  dès  qu'un  certain 
nombre  de  gares  de  la  section  B  reçoive;it  journellement  de  la  section  A  assez  de  marchandises 
pour  constituer  le. chargement  d'un  wagon  (ce  qui  est  établi  très  facilement  par  les  statistiques),. 
<'e  wagon  a  été  prévu  comme  devant  être  mis  eu  marche  régulièrement  à  l'origine  de  la  sec- 
tion A. 

Sur  cette  première  section,  ce  wagon  recueille  les  marchandises  à  destination  de  la  deuxième 
section  B.  Si  plusieurs  wagons  ont  pu  être  prévus,  il  va  de  soi  que  l'on  a  subdivisé  la  section  B 
<le  façon  à  libérer  ces  wajrons  le  plus  rapidement  possible,  et  à  leur  faire  desservir  le  plus  pc^tit 
nombre  de  stations  dans  l'une  comme  dans  l'autre  des  sections  A  et  B. 

Arrivé  à  l'extrémité  de  la  section  A,  le  wagon  est  mis  dans  un  train  direct  de  nuit,  de  façon  à 
aiTiver,  autant  que  possible,  le  lendemain  matin  à  l'origine  de  la  section  B.  Il  est  alors  classe 
dans  un  second  train  dcî  détail,  où  il  devient  distributeur. 

Le  système  repose,  en  partie,  comme  on  le  voit,  sur  une  entente  réglée  d'avance  entre  plusieui-s 
stations  expéditrices,  afin  de  grouper  des  chargements  pour  une  gare  destinataire,  ou  pour 
quelques  gares  seulement. 

Selon  le  battement  du  train  de  détail  et  aussi  suivant  la  naturc  et  l'importance  des  charg(»- 
ments,  les  marchandises  sont  chargées  ou  déchargées  à  quai  ou  en  pleine  voie. 

Dans  ce  dernier  cas,  on  utilise  souvent,  comme  quai  mobile,  un  wagon  que  l'on  fait  courir  sur 
une  voie  parallèle  à  celle  où  se  trouve  reçu  le  train  de  détail. 

Ce  wagon  sert  pour  les  chargements  ainsi  que  pour  les  déchargements.  Il  est  passé  à  quai 
après  avoir  recueilli  toutes  les  marchandises  arrivées  par  le  train. 

Quelques  appareils  spéciaux  pourront  être  utilement  appropriés  à  ce  nouveau  service,  tels  que 
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ponts  mobiles  permettant  le  chargement  ou  le  déchargement  dixwt  do  quai  à  wagon,  ou  récipro- 
quement, alors  môme  que  les  wagons  ne  seront  pas  sur  la  voie  du  quai.  * 

Mais  les  essais  faits  jusqu'à  ce  jour  ne  sont  pas  encore  suffisamment  mûrs  pour  que  nous 
puissions  donner  des  renseignements  intéressants  à  cet  égard. 

Chemin  de  fer  Fans-Lyon-Kéditerranée. 

Tout  ce  qui  concerne  l'organisation  de  ce  service  se  trouve  i^umé  dans  un  aide-mômoir'e, 
à  l'usage  des  agents  chargés  de  la  reconnaissance,  de  la  manutention  et  de  la  livraison  des  mar- 
chandises de  petite  vitesse  (le  premier  chapitre,  relatif  aux  expéditions,  contient  d^ns  les  deux 
premières  sections  des  instructions  qui  s'appliquent  également  à  la  manutention  grande  vitesse;. 
Cet  aide-mémoire,  condensant  tous  les  documents  relatifs  à  la  manutention,  donne  une  idée  très 
exacte  de  la  façon  dont  ce  service  est  organisé  sur  notre  réseau. 

Chemin  de  fer  de  TOnest  français. 

L'organisation  du  service  de  la  manutention  varie  nécessairement  avec  les  aménagements  des 
gaires  et  le  service  qu'elles  ont  à  assurer. 

Toutefois,  en  vue  d'accélérer  l'expédition  ou  la' réexpédition  des  marchandises,  nous  avons 
organisé,  dans  les  grandes  gares  de  notre  réseau,  un  système  de  travail  à  la  tâche  qui  nous  permet 
d'obtenir  une  manutention  plus  rapide,  dans  des  conditions  économiques  ;  mais  si  l'on  veut  tirer 
de  ce  système  tout  l'avantage  qu'il  présente,  il  est  nécessaire  de  le  limiter  aux  fortes  parties  do 
marchandises  et  à  des  objets  peu  fragiles. 

En  effet,  la  manutention  à  la  tâche  des  colis  de  détail  serait  peu  rémunératrice  pour  1<* 
personnel  et,  d'autre  part,  nous  aurions  certainement  à  supporter,  du  fait  de  la  précipitation 
apportée  dans  le  travail  pour  grossir  le  tonnage  journalier,  de  nombreuses  avaries  et  de  fausses 
directions  qui  nous  feraient  payer  en  indemnités  bien  au  delà  de  l'économie  réalisée  sur  le  travail 
de  manutention. 

Pour  ces  diverses  considérations,  le  travail  à  la  tâche  est  fortement  limité  aux  grandes  gan^  et 
à  certaines  natures  de  marchandises,  telles  que  bois,  cuirs,  céréales,  graines,  cotons,  laines,  etc. 

Le  prix  de  la  manutention  à  la  tâche  varie  suivant  les  gares  et  la  nature  des  marchandises,  le 
tableau  ci-joint  indique  les  divers  prix  payés  dans  chacune  des  gares  de  notre  réseau  où  ce  système 
est  mis  en  applicxition. 

Chemin  de  fer  Paris-Orléans. 

La  manutention  des  marchandises  à  grande  et  petite  vitesse  est,  en  général,  réservée  ù 
l'Administration  ;  cependant,  l'expéditeur  peut  se  charger  de  la  manutention  du  bétail  et  d»»s 
matières  premières  (blé,  houille,  bois,  etc.)  pour  chaque  opération  (chargement  ou  déchargement) 
qu'il  a  à  faire. 

Cette  question  a  beaucoup  d'analogie  avec  la  question  correspondante  du 
premier  chapitre  de  notre  rapport,  concernant  l'organisation  du  service  des 
manœuvres.  Comme  dans  ce  cas,  c'est  encore  de  l'intensité  et  de  la  nature  du 
trafic  que  dépend  le  degré  plus  ou  moins  grand  de  centralisation  des  opérations, 
de  leur  classification  et  spécialisation,  de  la  continuité  successive  et  de  l'organi- 
sation de  la  manutention  proprement  dite. 
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Il  y  a  pourtant  un  feit  caractéristique  qui  résulte  de  cette  analogie  :  tandis  que 
le  serrice  des  manœuvres,  forcément  resti^eint  sur  le  domaine  des  chemins  dfe  fer, 
est  exclusivement  de  la  compétence  de  celui-ci  et  ne  se  fait  (sauf  à  de  très  rares- 
exceptions)  que  par  les  soins  de  TAdministration  môme,  le  public  participe,  dans 
une  très  large  mesure,  auï  opérations  de  la  manutention  des  marchandises. 
Cette  participation  a  pour  but  de  faciliter  les  opérations  des  chemins  de^fer,.  au 
moyen  d'un  groupement  préalable-  des  marchandises,  d'"un  certain  ordre  succes- 
sif de  Iteur  présentation  aux  gares  expéditrices  et  de  leur  livraison  aux  gares 
destinataires. 

Le  système  de  tarif,  autant  que  le  service  de  roulement,  peut  exercer  une- 
grande  influence  sur  l'accélération  des  expéditions,  tandis  que  la  réglementation 
des  délais  de  livraison  et  du  séjour  en  gare,  la  transmission  des  avis,  etc., 
peuvent  faciliter  ou  gdneir  les  livraisons. 

Question  it. 

Quelles  sont  îea  mesuresi  adoptées  en  vue  de  l'accélération  de  la  manutention  dts  marchandises^ 
en  ce  qui  concerne  le  contrôle  et  Venregiitrement  des  marchandises  : 

a)  Au  départ  ; 

b)  Ai  Varrinée; 

c)  Au  tra^isbordement  [nemise  auœ  chemins  rxnsifis]  l 

ALTRIGIfE. 
Oumia.de.ftar  du  Hordf-BmpaBeiu?  £«nUnaml 

En  ce  qui  concerne  la  prise  en  charge,  le  pesage  supplémentaire  et  le  décompte  des  marchan- 
dises, le  chemin  de  fer  du  Nord-Empereur  Ferdinand  possède  les  mêmes  installations  que 
celles  en  usage  auprès  des  autres  chemins  de  fer  autrichiens. 

Chemin  ffe  fèr  du  Stid  antHcBien. 

Coutrôle  et  comptabilité,  —  L'utilisation  convenable  des  ouvrière  est  contrôlée  par  l'agent  pré- 
posé au  service  du  magasin. 

Les  ouvriers  sont  payés  sur  états  collectifs  par  les  chefs  de  magasin  ou,  à  leur  défaut,  par  les 
chefs  de  gare,  notamment  dans  les  petites  stations. 

BELGIQUE. 

Chemiiur  de^  fér  de-  rAteet. 

L'agent  préposé  à  l'acceptation  des  marchandises  au  départ  est  tenu  de  les  vérifier  au  point  de 
vue  du  nombre  des  colis,  de  leur  conditionnement  et  du  poids.  Il  contrôle  les  marques,  numéros- 
et  adresses  des  colis  d'après  les  annotations  port^ies  aux  lettres  de'\v)iturei 
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Dès  leur  acceptation,  k?&  envois  sont  curegistixîs  ;  la  feuille  de  route  est  dressée  et  l'émis©  au 
bureau,  où  elle  est  taxée  et  inscrite  aux  comptes  courants  statistiques. 

Les  documents  sont  ensuite  remis  au  fac*teur. 

Le  chargefitteut  du  'wagon  se  fait  sous  la  surveillance  d'un  facteur  ou  agréé  qui  inscrit  les  feuilles 
dans  le  calepin  de  décbai*ge,  lequel  doit  être  visé  avant  le  départ  par  le  chef-garde  du  train  qui 
emporte  les  expéditions. 

Les  stations  ayant  un  trafic  suilisaut  pour  former  un  wagon  complet  (plombé)  de  petites  mar- 
chandises pour  une  seule  destination,  ligne  ou  section  de  ligiie,  foiment  un  bordereau  sur  lequel 
il  n'est  renseigné  que  les  numéros  des  feuilles. 

A  Varrivée.  —  Les  marchandises  sont  remises  à  l'arrivée  dans  chaque  station,  contre  déchai'ge- 
donnée  dans  des  calepins  ad  h(*c  tenus  par  le  per^-oanel  des  trains. 

Le  facteur  procède  à  la  rcconnaic^sance  des  expéditions  d'après  les  doeumouts  de  transport. 

Les  do{'uments  sont  ensuite  inscrits  dans  les  livides  du  camionneur  ;  pour  les  envois  bureau 
restant,  l'on  dresse  des  avis  d'arrivée.  Le  facteur  s'assure  du  nombre  et  de  l'état  des  colis  qu'il 
reçoit  et  dont  il  a  la  garde  jtiswju'à  leur  enlèvement. 

Au  transbordement,  la  reconnaissance  est  faite  par  le  personnel  des  trains. 

A  l'échange  avec  les  chemins  de  fer  voisins,  la  l'econnaissance  se  fait  contradlctoirement  par  Ics^ 
agents  des  deux  administrations. 

Lorequ'il  s'agit  de  wagorts  plombés,  ceux-ci  sont  admis  tels  quels,  sans  vérification  du  contenu. 

Pour  les  charges  incomplètes,  la  vérification  contradictoire  est  nécessaire. 

Divere  arrêtés  et  certaines  conditions  réglementaires  des  tarifs  spécifient  les  marchandises  qui 
ne  peuvent  être  chargées  avec  d'autres.  Ces  marchandises  exigent  non  seulement  l'emploi  de- 
wagons  spéciaux,  mais  le  placemenit  decews-ci  daas  les  trains  donne  lieu  soit  à  l'immobilisation  de 
certains  véhicules,  soit  à  des  manceuvres  qui  entravent  et  retardent  considérablement  la  formation 
des  trains. 

Ainsi  les  transports d'expk*i{s  exigent  l'emploi  de  beaucoup  de  matériel,  paive  qu'ils  ne  peuvent 
être  chai'gés  avec  d'autres  mchrchaudiies  indammables,  ni  avec  celles  pour  une  a^itre  dii*eetion 
dans  le  but  d'éviter  les  transbordements  en  cours  de  route. 

Ils  doivent  être  placés  à  distante  des  machines  et  des  fourgons,  ainsi  que  d'autres  véhicules 
chargés  de  marchandises  facilement  inflammables. 

Ces  transports  sont  régis  par  l'ordre  de  semce  n<*  12  de  1892. 

Dans  les  stations-frontières,  la  douane  devant  vérifier  les  marchandises  dès  leur  entrée  en  Bel- 
gique, la  célérité  du  service  de- la  manutention  subit  forcément  quelque  retard. 

Le  manque  d'uziification  dans  les  calculs  de  taxes,  dans  le  système  de  responsabilité  et  dans  les 
dispositions  réglementaires  des  services  internationaux,  entraîne  souvent  des  recherches  qui 
retardent  les  opérations  de  taxation  et  de  perception. 

Par  contre,  des  tarifs  spéciaux  ayant  été  accordés  en  faveur  des  expéditions  de  50,  de  100  tonnes 
et  au  delà,  cette  mesure  a  eu  pour  conséquence  d'am(»ner  les  expéditeui*s  à  grouj)er  leurs  trans- 
ports pour  une  même  destination  ou  encore  pour  un  môme  destinataire,  et  partant  d'amener  une 
sensible  réduction  des  manœuvres  aux  gares  de  départ,  de  formation  et  d'arrivée. 

FRANCE. 

Chemin  de  fiir  du  Midi. 

La  reconnaissance  contradictoii\^  des  marchandises,  lors  de  la  remise  aux  chemins  de   fer 
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■voisins,  supprimée  parle  règlement  de  1886,  a  permis  un  transbordement  rapide  à  la  jonction  de 
deux  réseaux. 

Nous  n'avons,  du  reste,  rien  de  particulier  à  indiquer  ici  au  sujet  de  cette  mesure,  commune  à  tous 
ies  grands  réseaux  français.  Nous  prescrivons  soit  au  départ,  soit  à  l'arrivée,  un  étiquetage  très 
soigneux  et  très  complet  des  colis,  qui  nous  paraît  extrêmement  utile  pour  suppléer  éventuelle- 
ment à  la  perte  des  pièces  écrites  devant  accompagner  la  marchandise. 

Nos  wagons  reçoivent  également  des  étiquettes  de  destination,  auxquelles  nous  n'avons  pas  cru 
'devoir  renoncer  jusqu'à  présent  pour  y  substituer  des  inscriptions  à  la  craie,  en  usage  sur  d'autres 
réseaux. 

Pour  les  wagons  contenant  des  marchandises  de  détail  et  devant  suivre  un  itinéraire  déterminé 
•d'après  l'organisation  sommairement  exposée  plus  haut,  nous  avons  de  grandes  étiquettes 
spéciales  destinées  à  appeler  l'attention  des  agents  et  à  supprimer  toute  hésitation  et  toute  perte 
de  temps  soit  en  cours  de  route,  soit  aux  gares  de  formation  ou  de  transbordement. 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Xéditerrsnée. 

Les  mesures  que  nous  avons  prises  à  cet  égard  sont  contenues  dans  la  circulaire  5  (1893) 
(comptabilité  des  gares,  petite  et  grande  vitesse).  Le  §  a  est  traité  dans  la  deuxième  partie 
(expéditions);  le  §  ^  dans  la  troisième,  et  le  §  c  dans  la  cinquième.  Les  autres  parties  sont  con- 
sacrées aux  relations  des  gares  avec  le  service  central  de  l'exploitation,  et  à  diverses  opérations 
spéciales  (remboursements,  opérations  de  caisse,  etc.). 

Chemin  de  fer  de  TOneit  français. 

Marchandises  à  grande  vitesse. 

Au  dejjart.  —  Toute  expédition  doit  être  accompagnée  d'une  déclaration  indiquant  la  date  et 
l'heure  de  la  remise  :  le  nom  et  l'adresse  de  l'expéditeur  et  du  destinataire  ;  le  nombre,  le  poids  et 
la  nature  des  colis  ;  les  conditions  dans  lesquelles  l'expédition  doit  être  faite  (port  payé  ou  port  dû)  ; 
les  sommes  à  faire  suivre  à  titre  de  déboursés  ou  de  remboursement,  la  nature  et  le  numéro  des 
pièces  qui  doivent  accompagner  les  objets  soumis  aux  formalités  de  douane  ou  de  régie  ;  les  tarifs 
à  appliquer  et  les  conditions  dans  lesqucUes  doit  être  faite  la  livraison  (en  gare  ou  à  domicile). 

Au  moment  de  la  remise  à.  la  Compagnie,  il  est  créé  un  récépissé  frappé  d'un  droit  de  timbm 
•de  35  centimes,  et  qui  se  compose  de  deux  parties  :  une  qui  accompagne  la  marchandise  et  est 
remise  au  destinatairc  au  moment  de  la  livraison,  la  seconde  ou  souche  qui  reste  à  la  gaix; 
expéditrice. 

Lorsque  la  reconnaissance  et  le  pesage  des  colis  ont  été  eflectués,  ces  derniers  sont  munis  d'une 
-étiquette  «  uK^ssagerie  «  sur  laquelle  figurcnt  le  nom  de  la  gare  expéditrice  et  celui  de  la  gare 
destinatrice. 

La  déclaration  d'expédition  tenant  lieu  de  feuille  d'expédition  et  le  récépissé  pour  le  destina- 
taire sont  remis,  en  même  temps  que  les  colis,  au  conducteur  chef  du  train  qui  doit  les  transporter» 
et  suivant  ces  colis  jusqu'à  destination. 

A  Varritce.  —  Les  colis  sont  dé<'hargés  et  les  titres  qui  les  accompagnent  sont  remis  à  la  gare 
destinataire;  puis  un  avis  d'arrivée  des  articles  livrables  en  gare  est  adressé  par  la  poste  au 
destinataire,  aussitôt  après  l'enregistrement  fait  sur  un  livre  dit  «  d'arrivages  "  qui  reproduit 
tous  les  détails  portés  sur  la  déclaration  d'expédition. 

La  livraison  d<»s  colis  est  constatée  sur  le  livre  d'arrivages  qui  sert  de  livre  de  sorties.  Le  destina- 
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taire,  après  avoir  payé  le  montant  de  ces  frais,  émarge  ce  livre  en  regard  de  l'article  dont  il  pr»^nd 
livraison.  '  /■ 

Lorsque  les  colis  sont  livrables  à  domicile,  la  reconnaissance  des  articles  a^lieu  entre  les  entre- 
preneurs chargés  de  la  livraison  et  les  agents  de  la  gare,  et  les  observations  auxquelles  p*uit 
donner  lieu  cette  reconnaissance  sont  portées  sur  le  livre  de  factage  qui  est  remis  aux  camion- 
neurs. 

Marchandises  à  petite  mtessc. 

Au  départ,  —  Toute  expédition  en  petite  vitesse  doit  être  accompagnée  d'une  déclaration 
6ta.blic  dans  les  mômes  conditions  qu'il  a  été  dit  pour  les  marchandises  de  petite  vitesse. 

Aussitôt  après  la  reconnaissance  et  le  pesage  des  colis,  les  préposés  apposent  sur  ces  denners, 
et  sur  le  point  le  plus  apparent,  une  étiquette  portant  le  timbre  de  la  gare  expéditrice  et  indiquant 
la  gare  destinataire. 

n  est  établi  un  récépissé  frappé  d'un  droit  de  timbre  de  70  centimes  ;  ce  récépissé  se  compofc»^ 
de  deux  parties  :  la  première,  créée  pour  le  destinataire,  tient  lieu  de  lettre  de  voiture  ;  la  se<"onde, 
ou  souche,  reste  à  la  gare. 

Le  récépissé  est  ensuite  enregistré  sur  une  feuille  d^eajukUtton;  cotte  dernière,  à  laquelle  on 
annexe  le  récépissé  ainsi  que  les  pi(>ces  de  régie  et  de  douane,  s'il  y  a  lieu,  est  adressée  scus  pli 
à  la  gare  destinataire  par  le  premier  train  de  voyageurs. 

Indépendamment  des  pièces  qui  précèdent,  il  est  créé,  pour  chaque  wagon,  et  par  destination, 
une  feuille  de  charf/ement  qui  accompagne  les  marchandises  et  qui  comporte  toutes  les  indica- 
tions nécessaires  sur  la  nature,  le  poids  des  colis,  sur  leur  provenance  et  leur  destination,  etc. 

A  Vatrivi^e.  —  Le  conduct<îur  remet  à  la  gare  destinataire  la  feuille  de  chargement  qui  sert  à 
la  reconnaissance  des  colis.  (]ette  dernière  effectuée,  on  procède  à  renregistrement  de  ce  trans- 
I3ort  sur  le  livre  d'arrivages,  et  la  livi^aison  est  opérée  dans  les  mêmes  conditions  que  pour  lo^ 
marchandises  à  grande  vitesse. 

Au  transbordement.  —  Les  transports  en  destination  d(^s  Compagnies  voisines  avec  lesquelles 
il  est  établi  des  relations  de  trafic  direct,  sont  enregistrés  dans  les  mêmes  conditions  que  ceux  en 
destination  d'une  gare  intérieure  de  notre  réseau;  les  pièces  doivent  porter  les  noms  de  la 
(/ompagnie  destinataire  et  de  la  gare  de  sortie  du  réseau  expéditeur. 

Les  déclarations  d'expédition  de  grande  vitesse,  ainsi  que  les  feuilles  d'expédition  de  petite 
vitesse,  accompagnent  les  marchandises  auxquelles  elles  se  rapportent;  les  feuilles  d'expédition 
de  petitt»  vitesse  sont  annexées  aux  feuilles  de  chargement. 

Lorsque  les  transports  sont  en  destination  des  Compagnies  avec  lesquelles  il  n'existe  pas  de 
trafic  direct,  les  expéditions  sont  fait<îs  dans  les  conditions  ordinaires  pour  la  gare  de  jonction 
qui  opère  alors  et  comme  gare  destinataire  pour  la  Compagnie  cédante  et  comme  gare  expéditrice 
pour  la  Compagnie  cession naire  ;  elle  effectue  en  conséquence  la  réfection  des  écritures. 

Il  résulle  des  réponses  que  les  systèmes  de  contrôle  et  d'enregistrement,  au 
départ  et  à  Tarrivée,  sont  à  peu  prés  les  mêmes  sur  les  différents  réseaux.  Quant 
au  transbordement  ou  à  la  remise  des  marchandises  aux  chemins  de  fer  voisins, 
il  y  a  toujours  un  défaut  d'unité  avec  les  rapports  des  chemins  de  fer  appartenant 
aux  réseaux  des  autres  pays.  Et,  cepencjant,  c'est  presque  partout  dans  le  sens  de 
la  simplification  des  écritures  et  des  mesures  de  surveillance  que  marchent  les 
administrations  des  chemins  de  fer;  grâce,  non  seulement  à  l'unification  des 


Digitized  by 


Google 


114 

règlements  concernant  les  transports  directs,  mais  presque  autant  à  la  clientèle 
constante  des  chemins  de  fer,  ce  grand  public  qui  apprécie  de  plus  en  plus  les 
services  rendus  par  les  chemins  de  fer,  commence  à  faciliter  leui*s  opérations 
par  un  meilleur  système  d'emballage  et  de  groupement,  par  un  étiquetage  plus 
complet  des  marchandises  d*une  certaine  valeur,  un  soin  plus  constant  pour 
l'exécution  des  dispositions  réglementaires  concernant  la  rédaction  des  lettres 
de  voiture,  etc. 

Question  12. 

Indiquer  les  dispositions  législatives  et  réglementaires  ^conditions  de  transports^  tarifs)  entra- 
ï>ani  la  célérité  et  Véconomie  du  service  de  la  manutention, 

AUTRICHE. 
Chemin  de  fer  du  Sud  antriohioi. 

Il  n'existe  pas  de  dispositions  légales  qui  influent  sur  la  célérité  et  l'économie  de  la  maimton- 
tion  ;  toutefois,  le  règlement  de  l'exploitation  contient  une  disposition  qui  rend  obligatoire  pour  le 
chemin  de  fer  le  pesage  des  marchandises  à  charge  incomplète,  ce  qui  ralentit  la  manutention  et 
la  rend  plus  coûteuse. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  l'État. 

Pas  de  mesures  spéciales. 

Chemin  de  fer  du  Midi. 

Rien  de  simûal  à  signaler  ici. 

Chemin  de  fer  Paris-Lyon-Xéditerranée. 

Nous  n'avons  à  indiquer  que  les  mesures  de  sûreté  indispensables  prises  dans  certains  charge- 
ments, tels  que  :  grands  bois,  rails,  fourrages,  etc.  Encore  a-t-on  cherché  à  concilier  ces  mesure? 
autant  que  possible  avec  la  rapidité  du  service.  La  circulaire  16  (1892),  déjà  citée,  renfemif.'  âœt 
égard  fart.  10)  toutes  les  instructions  utiles. 

Chemin  de  fer  de  rOiiest  français. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  nous  croyons  devoir  signaler  les  dispositions  de  l'aiTôté  ministériel  du 
28  février  1894,  relatives  aux  délais  concédés  au  conunerce  pour  le  chargement  ou  le  décharir*-- 
ment  des  marchandises  transportées  par  wagons  complets,  loi^que  ces  opérations  doivent,  aux 
termes  des  tarifs,  être  eflectuées  par  les  soins  des  expéditeurs  et  des  destinataires. 

Non  seulement  cet  arrêté  ne  tient  pas  compte  des  dimanches  et  jours  fériés  dans  les  délais  de 
chargement  et  de  déchai'gement  des  wagons  ou  de  la  réception  des  lettres  d'avis,  mais  encore  il 
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impose  aux  Compagnies  robligation  d'augmenter  de  vingt-quati^e  heures  le  délai  accordé  au 
commerce  pour  le  chargement  ou  le  déchargemeait  des  marchandises  lorsque  l'expéditeur  ou  le 
destinataire,  sui\^nt  le  cas,  réside  dans  une  commune  qui  ne  possède  pas  de  bureau  de  poste  ou 
qui  n'est  pas  desservie  par  le  môme  bureau  do  poste  que  la  gare  qui  a  expédié  soit  l'avis  de 
mise  à  disposition  du  matériel,  soit  l'avis  d'arrivée  de  la  marchandise. 

Il  est  vrai  que  les  Compagnies  ont  la  faculté  de  prévenir  les  intéressés  par  exprès  ;  mais  cette 
condition,  en  raison  de  la  plus  ou  moins  grande  distance  qui  peut  séparer  la  gare  de  la  localité, 
est  souvent  impraticable,  d'où  une  immobilisation  de  matériel  qui,  en  dehors  des  délais  ordinaires, 
peut  varier  entre  deux  ou  trois  jours,  lorsque  l'avis  parvient  un  samedi  et  qu'un  dimanche  et  un 
jour  de  fôte  se  suivent,  ou  inversement? 

La  mesure  est  sans  doute  avantageuse  pour  les  commerçants  qui  en  bénéficient,  mais  elle  est 
des  plus  onéreuses  pour  les  Compagnies  qui  ont  à  la  supporter,  sans  recevoir  aucune  espèce  de 
compensation. 

Ce  sont,  comme  ailleurs,  des  mesures  de  sûreté  concernant  plusieurs  marchan- 
dises dont  le  transport  exige  des  précautions  spéciales.  Les  Administrations  ne 
demandent,  en  général,  pas  de  réformes  dans  cette  partie  du  service. 


CHAPITRE  III. 

DESIDERATA   DE   L'ORGANISATION  DES   MANOEUVRES  ET  DE  LA  MANUTENTION 

DES   MARCHANDISES. 

Conditions  générales  à  remplir  à  ce  point  de  vue  quant  à  la  construction  et  à  la  disposition 
des  installations  (appareils  et  moteurs),  à  l'organisation,  au  contrôle  et  à  ronregistrement. 


Question  13. 

Serait-il  désirable  d'avoir  une  classification  plus  rigoureuse  de  la  composition  et  du  chargement 
des  trains  (vu  la  nature  des  transports,  les  directions  et  les  distances  à  parcourir),  ainsi  que 
des  manœuvres  (par  catégorie,  succession  et  continuité),  et,  comme  conséquence  logique,  une 
spécialisation  rigoureuse  des  installations  et  des  appareils  fixes  et  mobiles,  ainsi  quun  choix 
rationnel  des  moteurs,  au  moins  pour  les  4^  et  *•  catégories  de  manœuvres  (classification  de 
M,  Pichon)f  ♦ 

AUTRICHE. 

Cheimn  de  fèr  du  Hord  Empereur  Ferdinand. 

Sur  les  lignes  du  chemin  de  fer  du  Nord  Empereur  Ferdinand,  on  forme  actuellement  des  trains 
de  marchandises  complets  pour  des  directions  déterminées  et  pour  ^es  trajets  les  plus  longs 
possible.  Ces  trains  n'ont  pus  à  manœuvrer  dans  les  stations  intermédiaires  et  ne  s'arrêtent  que 
dans  les  stations  où  le  service  de  la  locomotive  l'exige. 

On  pourra  cherch<.'r  une  amélioration  sous  ce  rapport  dans  une  spécialisation  plus  grande  de 
trains  directs. 
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En  ce  qui  concerne  la  disposition  à  donner  aux  installations  dos  gares  de  formation  pour 
améliorer  le  service  des  manœuvres,  on  peut  recommander  de  placer  les  voies  d'entrée,  de 
triage  et  de  formation  des  trains  dans  un  ordre  successif,  de  façon  à  éviter  tout  mouvement 
de  recul  des  véhicules. 

Chemin  de  fer  du  Hord-Oueet  autrichien. 

Pour  la  composition  et  le  chargement  des  trains,  il  est  absolument  indispensable  de  procéder  à 
des  classifications  sévères,  en  tenant  compte  du  transport  rapide  qu'exigent  diverses  marchan- 
dises. C'est  ce  qui  se  fait  déjîi  sur  le  chemin  do  fer  Nord-Ouest  autrichien  (organisation  de  trains 
rapides  pour  marchandises,  distribution  des  tableaux  déchargement,  etc.). 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Pour  ce  qui  regarde  la  charge  et  la  composition  d(^s  trains,  il  n'y  a  pas  lieu  d'apporter  des 
modifications  aux  errements  suivis  sur  le  réseau  du  chemin  de  fer  Sud  autrichien. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Nous  ne  prévoyons  pas  la  nécessité  d'apporter  des  modifications  d'ensemble  à  ce  qui  existe 
aujourd'hui. 

Des  trains  directs  et  à  longs  parcours  ont  été  créés  entre  les  principaux  lieux  de  production  et 
ceux  de  consommation  ou  de  réexpédition,  de  façon  à  éviter  les  escales;  il  suffit  de  continuer 
progressivement  dans  cette  voie,  au  fur  et  à  mesure  dos  besoins. 

Il  va  de  soi  que  les  trains  de  grosses  marchandises  à  longue  distance  ne  peuvent  être  organisés 
qu'à  la  condition  de  pouvoir  être  alimentés  au  maximum  de  la  charge  dont  la  remorque  est 
permise  d'après  les  conditions  de  profil  des  lignes  à  parcourir. 

D'autre  part,  le  service  des  trains  do  messageries  se  complète  au  fur  et  à  mesure,  de  façon  à 
permettre  le  transport  dos  marchandises  de  détail  dans  les  conditions  exigées  par  la  nouvelle  loi 
sur  le  contrat  de  transport. 

Pour  faciliter  le  service  des  manœuvres,  il  est  nécessaire  que  l'entrée  et  la  sortie  des  trains 
s'efiectuent  sans  entraver  le  travail  dos  locomotives  do  manœuvres;  il  (^st  donc  indispensable  que 
les  voies  soient  assez  longues  et  en  nombre  suffisant,  t't  que  l(»s  voies  en  cul-de-sac  sur  lesquelles  • 
opèrent  les  machines  de  manœuvres  soient  complètement  distinctes  et  indépendantes  des  voies 
principale.*?. 

Les  voies  en  cul-de-sac  et  les  pattes  d'oie  en  ponte  douce,  pour  permettre  l'exécution  des  manœu- 
vres par  la  gravité,  çont  ôgalemont  à  recommander  dans  les  stations  importantes. 

Pour  la  manutention  des  marchandises,  il  est  désirable  d'avoir,  dans  les  gares  de  grande 
importance,  des  hangars  spacieux,  d'accès  facile,  divisés  en  quais  distincts  pour  le  départ  et 
l'arrivée,  dessen'is  chacun  par  une  voie  si>éciale. 

Une  voie  charretière,  dessei*vant  les  quais,  permettrait  aux  camions  et  chariots  d'approcher  des 
quais  do  chargement  et  de  déchargement. 

Pour  les  stations  où  le  trafic  n'est  pas  très  intense,  nos  installations  actuelles  sont  suffisantt^s. 

En  ce  qui  concerne  la  construction  dos  chantiers  de  manœuvres  pour  les  stations  à  grand  trafic, 
situées  sur.  les  lignes  parcourues  par  beaucoup  de  trains,  il  est  fort  économique  de  placer  ces 
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chantiers  en  dehors  des  voies  principales»  de  façon  que,  pour  passer  d'un  chantier  à  l'autre,  on  ne 
doive  pas  traverser  ni  pai-courir  ces  voies. 

Les  voies  doivent  êtrt»  assez  longues  pour  y  placer  60  à  70  wagons. 
.  Il  est  utile  d'avoir,  dans  toutes  les  gares  de  formation,  des  voies  spéciales  pour  chaque  direction 
ou  destination  importante,  véritables  dépôts  où  il  n'y  a  qu'à  puiser  pour  former  un  train  vers  telle 
ou  telle  destination. 

A  moins  de  se  trouver  en  présence  d'un  mouvement  d'une  très  grande  importance,  il  ne 
semble  pas  pratique  de  spétnaliser  les  installations  fixes  et  mobiles. 

La  spécialisation  des  gares  se  fait  d'ailleurs  d'elle-même,  par  suite  de  la  prédominance  de 
certain  trafic.  On  a  des  gares  charbonnières,  des  gares  à  minerais;  le  reste  du  trafic  local  n'offre 
parfois  qu'une  importance  secondaire. 

Plaques  toiirtiwUcs.  —  Les  plaques  qui  mesurent  4™80  ou  4'"30  devraient  être  d'un  diamètre 
tel  que  tous  les  wagons  fermés  grand  modèle  pussent  être  manœuvres  sur  ces  appareils. 

Il  est  à  noter  toutefois  que  c'(^st  là  une  condition  difficile  à  réaliser,  à  cause  de  la  tendance  à 
augmenter  de  plus  en  plus  l'écartement  des  essieux  extrêmes. 

Hangars  aux  marchandises,  —  Il  convient  que  les  hangars  soient  suffisamment  spacieux  pour 
permettre  de  classer  convenablement  les  marchandises  et  éviter  les  nvherches. 

Chanots  transbwdeurs.  —  Il  serait  utile  d'établir  des  transbordeurs  plus  grands,  pouvant 
recevoir  les  wagons  de  tr)utes  dimensions,  ainsi  que  les  charg*?ments  effectués  sur  wagons  de 
moyennes  dimensions  accouplés. 

Il  est  désirable  que  la  charge  des  trains.de  transbordement  soit  limitée^  de  façon  à  faciliter  leur 
marche  et  que  sur  los  lignes  où  le  trafic  est  important,  les  trains  directs  soient  remorqués  par 
des  moteurs  puissants,  de  façon  à  réduire  le  nombre  de  trains  et  à  faciliter  leur  circulation. 

On  ne  peut  que  recommander  la  suppression  des  manœuvres  de  classement  des  wagons  à 
marchandises  dans  les  gares  importantes  à  voyageurs,  ces  manœuvres  étant  reportées  dans  les 
gares  de  formation  établies  à  proximité  des  grands  centres. 

FRANCE. 
Chemiiifl  de  fer  de  TÉtat. 

L'ordre  de  sen'ice  n®  469  nous  paraît,  pour  le  moment,  régler  la  question  au  mieux  de  nos 
besoins  actuels. 

Chemin  de  fer  da  Midi. 

Nous  ne  voyons  pas  de  propositions  nettes  à  formuler  à  ce  sujet. 

Ainsi,  il  serait  assurément  désirable  de  pouvoir  grouper  les  chargements  provenant,  dans 
une  gare  de  transbordement,  soit  du  transbordement,  soit  du  local,  mais  la  réalisation  des  instal- 
lations (quai  ou  voie)  qui  permettraient  ce  groupement  entraînerait  à  coup  sûr  d'autres  sujé- 
tions qui  contrebalanceraient  les  avantages  à  recueillir. 

Chemin  de  fèr  Paris-Lyon-Xéditerranée. 

Nous  n'avons  rien  à  rép')ndro  d(*  spécial  sur  cette  question.  Nous  suivons  toujouiVavec  intérêt 
ce  qui  se  fait  dans  h^  autre?  Compagnies,  et  nous  nous  efforçons  de  tirer  profit  des  mesures 
qu'elles  ont  adoptées  ou  des  innovations  qu'elles  expérimentent,  tant  au  point  de  vTie  de  l'orga- 
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iiisation  du  iici'sonnel  qu'à  et^lui  do  l'utilisation  du  matériel  roulant  et  du  groupement  des 
marohaiîdises,  au  départ,  à  l'arrivée  et  au  transbordement.  Et,  lorsque  l'expérience  nous  a 
permis  de  reconnaître  des  avantagea  dans  les  errements  suivis  sur  d'autres  rés(»aux,  nous 
n'hésitons  pas  à  les  appliquer  sur  le  nôtre,  en  les  adaptant,  bien  entendu,  à  nos  besoins 
particuliers. 

Chemin  de  fer  de  l'Ouest  français. 

C'est  là  une  question  bien  difficile  à  résoudre  et  qui  comporterait  des  développements  considé- 
rables, car  non  seulement  il  conviendi'ait  d'examiner  les  meilleures  conditions  d'aménagements  à 
prévoir  pour  les  divers  trafics  à  assurer,  et  comme  ser\'ice  local  et  comme  réexpédition ,  mais  il 
faudrait  encore  tenir  compte  de  la  nature  des  agents,  des  salaires,  etc. 

Dans  chacune  des  installations  que  nous  exécutons,  soit  de  toutes  pièces,  soit  comme  complé- 
ment d'aménagements,  nous  nous  eflforçons  d'arriver  au  meilleur  résultat  comme  fonctionnement 
du  service  et  économie  d'exploitation. 

En  principe,  nos  trains  de  marchandises  sont  divisés  en  deux  catégories  :  les  trains  directs, 
qui  ont  une  vitesse  assez  grande  et  de  longs  parcours  sans  arrôt  et  qui  transportent  les  marchan- 
dises de  grande  gare  à  grande  gare,  et  les  trains  de  détail  qui  prennent  et  amènent  ces 
marchandises  dans  les  gares  intermédiaires. 

Le  classement  des  wagons  dans  ces  divers  trains  se  fait  dans  les  conditions  indiquées 
plus  haut. 

Les  gares  de  formation  classent  L^s  wagons  par  direction,  lorequ'il  s'agit  de  véhicules  en  desti- 
nation de  plusieurs  lignes  entrant  dans  la  composition  d'un  même  train,  et  qui  doivent  être 
réexpédiés  sur  leur  destination  définitive  par  une  gare  de  bifurcation  ou  une  gare  de  transborde- 
ment, point  terminus  ou  point  ijitermédiaire  du  parcoure  de  ce  train. 

Lorsqu'il  s'agit  au  contraire  d'un  train  desservaiit  une  seule  section  de  ligne,  les  wagons 
doivent  être  classés  dans  l'ordre  de  succession  des  gares,  afin  qu'il  n'y  ait  toujoui's  qu'une  seule 
manœuvre  à  effectuer  pour  laisser  ces  véhicules. 

Mais  ce  sont  là  des  principes  généraux  qui  ne  peuvent  pas  encore  être  strictement  appliqués  sur 
toutes  les  lignes  de  notre  réseau,  en  raison  des  aménagements  insuffisants  de  nos  gares  de  triage 
qui  sont  précisément  en  ce  moment  en  cours  de  revision. 

Nous  espérons  toutefois  les  appliquer  sur  ^tous  les  i)oints  d'ici  à  quelques  années  et  réaliser 
ainsi  une  économie  appréciable  d'exploitation  en  même  temps  qu'une  accélération  notable  dans  le 
transport  des  marchandises  de  petite  vitesse. 

L'analyse  des  réponses  prouve  qu'il  n'existe  aucun  doute  sur  la  nécessité  d  une 
classification  plus  rigoureuse  de  la  composition  et  du  chargement  des  trains  et 
des  manœuvres  ;  et,  comme  conséquence  logique,  la  nécessité  d'une  spécialisation 
rigoureuse  des  installations  et  appareils  fixes  et  mobiles,  ainsi  que  le  choix  des 
moteurs. 

Cette  solution  ne  se  trouve  subordonnée  qu'au  degré  d'intensité  et  à  la  nature 
du  trafic,  pouvant  fournir  les  moyens  nécessaires,  em  vue  de  la  transformation 
successive  des  organes  physiques  des  chemins  de  fer.  Hautement  utile  pour  des 
lignes  de  grande  importance,  elle  ne  serait  que  ruineuse  pour  des  chemins  d'une 
moindre  importance. 
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Question  14. 

Estimes-\>ous  désirable  V introduction  absolue  ou  limilée  du  principe  de  Vautomaiicité  [plans 
inclinés  pour  le  mouoement  des  véhicules;  appareils  adaptés  aux  xcagons  pour  la  manœuvre  des 
aiguilles,  signaux^  etc.;  classification,  chargement  et  déchargement  des  marchandises  (matières 
premières  ou  autres)  par  la  gravité]f 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Vord-Ouest  antriohies. 

L'introduction  générale  du  principe  de  l'automaticité  à  l'aide  d'installations  de  voies  de  triage 
par  la  gravité  ou  plans  inclinés  paraît  désirable  là  où  il  y  a  un  mouvement  intense  de  wagons  à 
manœuvrer. 

Chemin  de  £èr  dn  Sud  autrichien. 

Dans  certaines  stations  situées  en  pente,  les  manœuvres  se  font  à  l'aide  de  la  gravité  (plan  incliné). 
En  ce  qui  concerne  le  chargement  et  le  déchargement  des  marchandises  d'après  leur  poids  (voir 
les  réponses  à  la  question  7). 

BELGIQUE. 

Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Les  manœuvres  par  la  gravité  permettent  dans  les  gares  importantes  d'effectuer  les  manœuvres 
avec  rapidité  et  il  est  désirable  d'en  étendre  l'application.  Un  système  permettant  de  fixer  automa- 
tiquement les  appareils  d'attelages  (accrochement)  offrirait  de  grands  avantages  et  dispenserait 
l'ouvrier  manteuvre  de  se  placer  entre  les  véhicules  pour  effectuer  l'accrochage. 

Au  point  de  vue  de  la  sécurité,  il  serait  désirable  que  les  excentriques  placés  dans  les  voies 
principales,  ou  y  donnant  accès,  fussent  enclenchés  aux  signaux,  même  dans  les  stations  inter- 
médiaires. 

Il  n'existe  pas  sur  notre  réseau  d'applications  du  chargement  et  du  déchargement  des  wagons 
par  la  gravité. 

Il  convient  d'allonger  les  rampes  de  chargement  et  de  déchargement  afin  de  faciliter  la  manu- 
tention des  voitures  de  déménagement  et  des  tapissières.  Telles  qu'elles  sont  construites  fréquem- 
ment, les  chevaux  ne  peuvent  atteindre  le  sommet  du  plateau  de  la  rampe  et,  pour  opérer  la  mise 
en  wagon,  il  reste  à  effectuer  une  manœuvre  à  bras  d'homme  sur  une  partie  de  la  i*ampe. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Nous  n'avons  pas  été  amenés  à  étudier  des  installatàons  de  ce  genre. 

Chemin  de  ièr  du  Midi. 

L'emploi  de  la  gravité,  notamment  pour  le  débranchement  des  trains,  sera  certainement  pratique 
dans  un  certain  nombre  de  gares  de  notre  réseau  non  dotées  encore  des  installations  correspondant 
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à   cet  emploi.  Ccst  là   une  ainélituatinn  à  poursuivre,  apivs  études  faites  pour  chaque  cas 
particulier. 

Chemin  de  fer  de  TOuest  français. 

Nous  n'avons  jusqu'ici  que  fort  pou  de  ganjs  où  le  triage  s'effectue  par  la  gravité;  mais  nous 
étudions  en  ce  moment  l'application  en  grand  de  ce  principe,  au  moyen  de  voies  de  tiroir  eu  dos 
d'ânt\  qui  nous  semblent  donner  à  la  fois  lo  maximum  de  rapidité  et  de  sécurité  dans  les  mamï^u- 
vres,  donc  d'économie. 

C-'est  la  seule  application  que  nous  ayons  faite  du  principe  d(>  l'automaticité. 

L'utilité  de  Tiiitroductioii  du  principe  de  rautomaticité  ne  saurait  être  con- 
testée, surtout  en  ce  qui  concerne  l'emploi  de  la  gravité,  mais  toujours  à  condi- 
tion que  l'intensité  et  la  nature  du  trafic  exigent  des  installations  spéciales  et  que 
les  conditions  particulières  s'y  prêtent. 

•  Question  Itf. 

Estime2-iDous  désirable  un  grouprment  plus  rigoureux  des  marchandises,  tant  au  départ  quà 
f arrivée  et  au  transbordement,  au  moyen  d'une  organisation  d'entrepôts  spéciaux  situés  même 
en  dehors  des  gares,  adaptés  à  la  nature  des  transports,  à  leur  destination  respective,  etc.? 

AUTRICHE. 
Chemin  de  fer  du  Nord-Ouest  autrichien. 

Dans  cette  direction,  le  chemin  de  fer  Nord-Ouest  autrichien  recommande  l'établissement 
d'entrepôts  spéciaux  de  charirement  et  de  déchargement,  en  favorisant  la  construction  de  hangrars 
privés  et  en  donnant  en  location  aux  particuliei's  les  terrains  disponibles,  ainsi  qu'en  autorisant 
le  groupement  de  marchandises  dans  les  magasins  des  sociétés  (service  de  groupement).  Il  serait 
certes  désirable  de  voir  généraliser  ces  principes  ;  mais  cela  dépend  des  circonstances  locales. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien:. 

En  principe,  pour  charger  les  marchandises,  on  les  groupe  par  sections,  de  manière  que  les 
envois  à  destination  des  stations  les  plus  voisines  soient  chargés  ensemble,  et  que  les  wagons 
destinés  à  des  sections  plus  éloignées  n'aient  à  subir  aucune  manutention  avant  d'arriver  à  la 
première  station  de  leur  section  ivspective. 

Quant  aux  stations  qui  n'ont  à  charger  que  de  petites  quantités  de  marchandises,  il  est  intercalé 
à  leur  usage,  dans  des  trains  déterminés,  des  wagons  de  groupement,  réservés  aux  diverses 
stctions  du  réseau  du  chemin  de  fer  du  Sud  autrichien,  et  devant  servir  au  chargement  de  ces 
mari^handises. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  l'État. 

Le  groupement  des  marchandises  est  déjà  prescrit  dans  une  certaine  mesure  pour  les  maivhnn- 
dises  destinées  aux  entrepôts.  iVoir  l'ordre  de  service  n°  161  de  1893  relatif  à  cet  objet.) 
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Nous  avons  mis  en  pratique,  à  Bruxelles-Ouest,  un  système  de  groupement  qu'il  serait  désirable 
d'appliquer  dans  d'autres  grandes  gares. 

Les  marchandises  présentées  à  cette  station  sont  acceptées  aux  divers  emplacements  des  quais 
d'embarquement,  disposés  de  façon  à  permettre  le  dépôt  par  direction,  et  à  obtenir  ainsi,  sans 
manutention  nouvelle,  un  groupement  par  ligne  (chapitre  III,  ordre  de  service  n°  82  de  1894). 

Les  marchandises  ainsi  réunies  sont  introduites  ensuite  dans  les  vragons  (suivant  les  dispositions 
du  chapitre  IV  du  même  ordre  de  sen*ice) 

Il  est  toutefois  fait  exception  pour  les  expéditions  chargées  à  un  quai  spécial,  lesquelles  sont 
déposées  directement  des  camions  dans  les  wagons. 

Il  est  procédé  de  la  même  manière  pour  les  marchandises  à  l'arrivée,  qui,  groupées  dès  récep- 
tion, sont  emmagasinées  suivant  leur  nature,  soit  dans  le  compartiment  qui  leur  est  réservé^,  soit 
aux  divers  endroits  du  hangar  aux  marchandises  afTectés  spécialement  aux  expéditions  eh  cours 
de  livraison. 

Les  marchandises  en  souffrance  sont  également  traitées  conformément  aux  instructions  sur  la 
matière. 

D'après  l'organisation  de  notre  service  des  trains  de  transbordement,  le  groupement  des 
marchandises  se  fait,  chaque  jour,  sur  toutes  les  lignes. 

Toutefois,  si  un  groupement  plus  rigoureux  des  marchandises,  dans  les  stations  importantes  de 
départ  et  de  coïncidence,  est  de  nature  à  faciliter  la  manutention  et  le  transbordement,  il  y  a  une 
limite  qui  ne  saurait  être  dépassée  en  pratique,  sous  peine  de  prolonger  la  durée  des  transports. 

D'autre  part,  l'emploi  d'entrepôts  spéciaux  par  nature  de  transports  ne  se  justifie  pas  dans  de 
très  grandes  stations  qui  ont  des  transports  spéciaux  en  nombre  considérable  à  effectuer  sur  une 
même  catégorie  de  wagons,  tels  que  les  pétroles,  les  grains,  les  bois,  les  laines,  etc. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Voir  l'ordre  de  semce  469. 

Il  n'y  a  pas  d'entrepôts  spéciaux. 

CSiemin  de  fer  de  TOneet  français. 

En  ce  qui  concerne  la  manutention  des  marchandises,  ce  principe  ne  peut  être  appliqué  que 
lorsqu'on  a  à  transporter  de  ou  pour  un  môme  point  de  grandes  quantités  de  marchandises  de 
même  nature,  ce  qui  n'est  pas  le  cas  sur  notre  réseau. 

Nous  n'avons  nulle  part,  sur  notre  réseau,  d'organisation  de  ce  genre  ;  elle  ne  serait  pas  justifiée, 
d'ailleurs. 

Il  est  hors  de  doute  qu'un  groupement  plus  rigoureux  des  marchandises,  au 
moyen  d'une  organisation  d'entrepôts  spéciaux  situés  même  en  dehors  des  gares, 
et  adaptés  à  la  nature  des  transports  et  à  leur  destination  respective,  puisse  être 
d'une  très  grande  utilité.  Cependant,  comme  l'a  très  bien  remarqué  une  des 
Administrations,  il  y  a  une  limite  qui  ne  saurait  être  dépassée,  sous  peine  de 
prolonger  la  durée  des  transports. 
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L'organisation  d'entrepôts  spéciaux  devient  même  inutile,  si  la  gare  expédi- 
trice est  elle-même  spécialisée  en  vue  de  transports  spéciaux,  tels  que  les 
matières  premières  et  pondéreuses. 

Question  16. 

Estime 3 'COUS  désirable  une  organisation  phis  complète  du  service  de  roulage  en  eue  d^une 
préparation  plus  uniforme  et  plus  méthodique  des  transports^  même  avant  leur  arrivée  en  gare  f 

AUTRICHE. 
Chemin  de  fer  du  Hord-Oueet  autrichieiL. 

On  lie  peut  y  parvenir  convenablement  que  par  une  bonne  orpranisation  du  service  du  grinipt> 
ment  et  du  camionnage  d(^  marchandises. 

Chemin  de  fer  du  Sud  autrichien. 

Dans  quelques  prraudes  stations,  le  camionnape  des  marchandises  à  remettre  à  domicile  e^t 
confié  par  contrat  à  des  entrepreneurs,  à  un  taux  fixé  par  unité  ;  toutefois,  les  intéressés  ont  le 
di^oit  de  se  résener  l'eulôvement  de  leurs  marchandises  et  le  chemin  de  fer  prend  note  de  ces 
réserves. 

Sur  le  i-éseau  du  chemin  de  for  du  Sud  autrichien,  les  transports  ne  sont  pas  triés  avant  leur 
arrivée  h  la  gare  de  destination. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  l'État. 

Déjxirt,  —  Nous  avons  obtenu  d'un  des  plus  importants  clients  du  chemin  de  fer  (la  maison 
Delhaize)  le  groui)ement  dos  expéditions  de  détail  dans  des  conditions  telles,  qu'elles  nous  sont 
remises  par  directions  à  des  jours  déterminés  do  la  semaine. 

Le  classement  par  ligne  des  colis  ac<?eptés  dans  les  bureaux  intérieurs  des  villes  permet 
d'afiecter  à  leur  transport  des  camions  qui  les  conduisent,  déjà  classés,  à  proximité  des  wagons 
désignés  dans  lesquels  ils  peuvent  ainsi  être  introduits  directement. 

Les  stations  possédant  plusieurs  quais  publics  de  déchargement,  utilisés  au  gré  des  destina- 
taires, ont  intérêt  à  connaître  —  dès  l'arrivée  des  wap^ons  en  gare,  et  môme  avant,  afin  de  pouvoir 
prendre  les  dispositions  nécessaii\3s  —  sur  quel  emplacement  ces  wagons  doivent  être  mis  en 
chargement. 

A  Anvers  (bassins  et  entrei)ôt),  le  fait  se  produit  et  les  stations  expéditrices  ont  à  se  conformer 
aux  instructions  données  dans  ce  sens  et  qui  consistent  en  ce  que  des  avis  télégraphiques  doivent 
ôtre  lancés  le  jour  du  départ  de  ces  expéditions  ou  du  passage  à  la  station-frontière. 

Pour  certains  trains,  les  documents  sont  envoyés  à  destination  par  un  train  plus  rapide,  précé- 
dant celui  qui  conduit  les  marchandises;  la  station  d'arrivée  peut  ainsi  aviser  les  destinataires 
beaucoup  plus  rapidement,  s'il  s'agit  de  marchandises  adressées  burcau  i*estant,  et  apprêter  les 
calepins  de  décharge,  les  camions,  etc.,  s'il  s'agit  do  marchandises  à  remettre  à  domicile. 
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Los  l'haiyos  à  enlever  en  ooure  de  route  ou  à  laisser  sont  envoyées  par  les  moyens  les  plus 
rapides  aux  stations  de  formation  et  de  coïncidence,  avant  la  formation  du  train,  ce  qui  permet  de 
donner  à  celui<'i  la  char<je  voulue  et  surtout  d'éviter  les  creux. 

Cette  méthode  produit  les  meilleurs  résultats  au  point  de  vue  des  manieuvres  à  opérer  en  cours 
de  route. 

FRANCE. 

Chemin  de  fer  du  Midi. 

Une  remise  des  marchandises  par  les  expéditeurs,  à  tel  ou  tel  moment  du  jour  de  préférence  à 
d'autres,  selon  les  directions,  serait  assurément  de  nature  à  faciliter  ot  à  activer  les  iraiispoi'ts  ; 
mais,  vu  les  usages  établis,  un  accord,  à  cet  épard,  avec  le  commeri'e  serait  bien  difficilement 
l'éalisable  aujourd'hui. 

L'utilité  de  cette  mesure  n*a  pas  été  contestée  par  les  Administrations  qui  ont 
répondu  à  cette  question.  Il  va  sans  dii'e  que  si  le  service  de  roulage  s'opère  par 
les  soins  du  public,  il  faudra  toujours  prendre  en  considération  ses  habitudes,  qui 
se  régleront  d'ailleurs  sur  ses  intérêts. 

Le  cas  est  tout  autre  quand  il  s'agit  du  service  de  roulage  fait  par  les  Admi- 
nistrations, et,  encore,  cette  mesure  ne  saurait-elle  être  réalisée  qu'en  vue  d'une 
assez  grande  intensité  de  mouvement. 

Question  17. 

Estime^-voHS  désirable  wie  organisation  plus  rationnelle  du  personnel  quant  au  nombre  des 
employés^  au  m<tde  de  leur  rétribution  (participation  aux  bénéfices,  jjriwies),  à  la  division  et  à  la 
coordination  des  fonctions,  au  classement  du  personnel,  à  la  durée  moyenne  et  maximum  du 
service  quotidien  ou  hebdomadaire,  à  Vassurance  cont7'e  les  accidents^  la  vieillesse^  etc.  î 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  da  Hord-Oaest  antriehien. 

Dans  le.*;  frrandes  stations,  le  service  du  cbar.u-ement  des  marchand it-es  est  assuré  par  un  chef 
magasinier  et  un  chef  de  manutention,  qui  sont  nommés  définitivement  et  ont  droit  à  la  pension, 
et  par  un  groupe  ou  corps  d'ouvriers  à  la  tAcho  dont  les  membres  sont  payés  à  la  journée.  Le 
service  des  manœuvTes  se  fait  également  par  dos  ouvriers  à  la  journée.  Il  n'est  pas  alloué  de 
primes;  après  un  service  non  interrompu  dv  vingt-quatre  heures,  il  est  accordé  un  repos  de 
vingt-quatre  heures.  Cette  organisation  a  fait  ses  preuves  comme  étant  tout  à  fait  rationnelh». 

Quand  un  de  ces  employés  est  victime  d'un  accident  survenu  en  Fer\'ico,  l'indemnité  qui  lui  est 
due  est  fixée  par  la  lo:  de  prévoyance  du  5  mai-s  1809  (loi  sur  l'extension  de  l'assurance  des  ouvriers 
contrôles  accidents).  La  loi  du  28  décembre  1887  fait  actuellement  l'objet  des  discussions  parle- 
mentaires. 
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Chemin  de  fer  du  Sud  autriohien. 

Dans  les  grandes  stations»  le  chargement  et  le  déchargement  des  marchandises  pondéreuses 
s<Hit  confiés  à  des  équipes  d'ouvriers,  moyennant  un  prix  fixe  calculé  d'après  la  nature  de  la  mar- 
chandise. 

Ensuite,  on  emploie  aussi  dans  les  gi'andes  stations  le  système  de  travail  à  la  tâche.  Dans  ce 
système,  tous  les  ouvriers  définitifs  forment  une  association  qui  est  payée  à  des  prix  fixes  par 
wagon  et  par  100  kilogrammes  pour  ses  diverses  prestations  dans  le  service  des  manœuvres  et  de 
la  manutention.  Si,  d'après  le  compte  à  dresser  mensuellement,  la  recette  calculée  d'après  les  prix 
ci-dessus  dépasse  la  dépense,  c'est-à-dire  s'il  y  a  un  gain,  le  chemin  de  fer  en  touche  30  p.  c, 
puis  25  p.  c.  sont  attribués  aux  agents  employés  au  service  des  manœuvres  et  de  la  manutention  et 
5  p.  c.  aux  ouvriers  définitifs  au  prorata  de  leur  salaire  fixe.  Les  40  p.  c.  restants  sentent  à  former 
un  fonds  de  réserve  qui  est  placé  à  intérêt  et  est  réparti,  à  l'expiration  de  chaque  année,  égale- 
ment entre  les  ouvriers  définitifs  au  prorata  de  leur  salaire  annuel. 

La  durée  du  travail  des  ouvriers  est  fixée  à  dix  heures  par  jour.  Ceux  qui  font  le  service  de 
nuit  obtiennent,  après  une  vacation  de  vingt-quatre  heures,  un  repos  de  vingt-quatre  heures. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  l'État. 

La  répartition  du  travail  du  personnel  ne  parait  pas  laisser  à  désirer;  les  attributions  de  chacun 
sont  parfaitement  définies  et  bien  coordonnées  et  les  agents  sont  complètement  utilisés. 

Le  personnel  des  gares  étant  d'ordinaire  ti^  restreint,  eu  égard  au  travail  à  effectuer,  nous  ne 
prévoyons  pas  la  possibilité  d'une  organisation  meilleure  que  celle  qui  existe. 

Notre  mode  de  rétribution  des  agents  paraît  rationnel.  Il  semble  que  les  Administrations  trouve- 
raient un  avantage  à  faire  participer  le  persoiniel  aux  bénéfices,  mais  il  serait  difficile  de  faire 
une  répartition  juste,  équitable,  la  somme  et  l'importance  du  travail  fourni  variant  pour  chaque 
catégorie  d'agents  o.t  selon  l'importance  des  stations. 

Dans  toutes  les  stations  de  l'Etat,  des  primes  sont  accordées  au  persoimel  qui  coopère  au  sei^ 
vice  des  manœuvres,  à  l'expédition  et  à  la  réception  des  trains,  chefs  de  station,  sous-chefs  de 
station,  facteurs,  agréés,  chefs  manœuvres  et  manœuvres. 

En  accordant  une  prime  de  régularité  au  pereoimel  préposé  à  la  manutention  des  marchandises, 
on  l'intéresserait  davantage,  semble-t-il,  à  produire  un  service  parfait.  Cette  prime  serait  accordée 
à  raison  du  trafic,  mais  pour  autant  que  les  opérations  de  la  journée  soient  régulières. 

La  question  est  soumis»»  à  un  examen,  mais  aucune  solution  n'est  encore  intervenue.  On  pour- 
rait aussi  allouer  des  primes  pour  encourager  l'emploi  et  le  renvoi  du  matériel,  afin  de  réduire  le 
séjour  des  wagons  en  gare. 

Le  personnel  employé  a  un  service  moyen  de  dix  à  onze  heures  ;  le  personnel  ouvrier,  de 
douze  heures. 

Pour  le  personnel  des  trains,  les  vacations  sont,  en  partie,  plus  longues,  mais  on  étudie  le 
moyen  de  ramener  la  durée  do  la  prestation  à  un  maximum  de  treize  heures,  résultat  qui  est  déjà 
atteint  partiellement  sur  le  groupe  de  Bruxelles  (Midi).  Ces  maximums  ne  devraient  être  dépassés 
que  dans  des  circonstances  exceptionnelles.  Pour  des  travaux  particulièrement  pénibles  et  conti- 
nus, on  pourrait  peut-être  réduire  la  durée  des  prestations,  en  établissant  un  service  de  tierçage. 
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Les  «igrcnts  des  services  d'exécution  jouissent,  on  général,  hebdomadairement,  d'un  repos  d'un 
demi-jour. 

Notre  Administration  s'efforce  de  faire  disparaître  les  inégalités  qui  existent  entre  les  heures 
de  présence  imposé<:'s  aux  agents  des  différents  services,  inégalités  qui  se  justifient  d'autant  moins 
que  souvent  le  sor\'ice  le  plus  pénible  est  imposé  à  ceux  qui  ont  la  plus  grande  responsabilité. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  l*État. 

Pas  de  primes  spéciales.  Ix  personnel  touche  des  gratifications  en  raison  de  la  bonne  marche 
du  service  en  général. 

Chemin  de  fer  du  Xidi. 

La  manutention  au  marchandage,  organisée  dans  quelques  grandes  gares  du  réseau,  semble 
pouvoir  donner  de  bons  résultats. 

Elle  maintient  dans  le  personnel  des  habitudes  d'activité  qu'il  est  désirable  d'obtenir  le  plus 
possible. 

Toutefois,  elle  exige  une  surveillance  plus  complète  de  la  part  du  personnel  dirigeant,  afin  de 
ne  pas  avoir  la  quantité  de  travail  au  détriment  de  la  (jualité. 

Une  entente  entre  les  Compagnies  serait  certainement  utile,  afin  d'assurer  au  personnel  àoa 
divers  réseaux  sensiblement  les  mêmes  avantagt^  au  point  de  vue  de  la  durée  du  travail  et  des 
repos,  des  primes,  retraites,  etc.,  ou  i>lut<)t,  cette  entente  eût  été  très  utile,  si  elle  avait  eu  lieu  dès 
le  début,  car,  à  présent,  la  (lucstion  c^st  déjà  bien  engagée  par  chaque  Compagnie,  et  il  serait  à 
craindre  que  la  sup])ression  d'un  avantage  accordé  aux  agents  d'un  réseau,  en  compensation  d'un 
avantage  nouveau,  ne  fût  mal  acH'ueilli  par  le  pcîrsonnel. 

Quant  à  la  division  et  à  la  coordination  des  fonctions,  il  nous  semble  impossible  de  prévoir,  sous 
ce  rapport,  une  organisation  d'ensemble;  c'est  esseuti(;llenient  une  question  d'espèce. 

Chemin  de  fer  de  rOaest  français. 

En  ce  qui  concerne  les  primes  accordées  au  personnel  chargé  de  la  manutention  des  marchan- 
dises, la  seule  application  que  nous  ayons  faite  de  ce  système  consistfî  dans  l'organisation  du  travail 
à  la  tâche  dans  un  certain  nombre  de  grandes  gares  de  notn»  réseau,  organisation  dont  il  a  été 
parlé  dans  notre  réponse  à  la  question  10  du  questionnain»  détaillé  du  rapporteur. 

Les  agents  ne  sont  admis  au  classement  qu'après  avoir  accompli  un  stage  reconnu  suffisant  et 
lorsqu'ils  présentent  les  garanties  nécessaires  pour  être  re<"onnus  aptes  aux  fonctions  qui  doivent 
leur  être  confié(^s.  Les  agents  classés  participf;nt  au  bénéfice  de  la  caisse  de  retraite  et  des  autit\s 
mesures  prises  en  faveur  du  pei^sonnel. 

Pendant  les  interruptions  de  service,  résultant  de  maladies  constatées  par  cei*tificat  de  méd<>eins 
delà  Compagnie,  les  agents  clas.sés  n^çoivent  la  moitié  de  leur  traitement. 

En  cas  de  blessures  reçues  dans  le  service,  ces  agents,  ainsi  qucî  ceux  occupés  à  titre  supplénjen- 
taire,  c'est-à-dii-e  non  classés,  i'eçr)ivent  le  payement  intégral  de  leur  traitement. 

Enfin,  une  caisse  do  retraite  a  été  établie  pour  sei*vir  aux  agents  ayant  atteint  l'âge  de  55  ans  et 
ayant  fait  vingt-cinq  années  de  sen'ice,  une  pension  proportionnelle  à  l(»ur  traitement  et  à  leur 
degré  d'aniicnneté  à  la  Compagnie. 
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Cette  caisse  de  retraite  est  établie  sxir  les  bases  indiquées  dans  son  règlement. 

En  ce  qui  concerne  la  durée  du  semce  des  agents  préposés  à  la  manutention  des  marchandises, 
cette  durée  n'est  pas  réglementée  d'une  façon  absolue  ;  toutefois,  d'une  manière  générale,  ces 
agents  font  un  service  de  douze  heures  environ  par  jour,  sur  lesquelles  il  convient  de  déduire  le 
temps  alloué  pour  repas  (deux  heures  en  moyenne),  ce  qui  ramène  la  durée  effective  du  travail 
à  dix  heures  environ  par  jour. 

ITALIE. 
Strade  ferrate  Meridionali  (ou  réseau  adriatique). 

(Voir  la  note  de  cette  Société  sur  la  question  X  ;  Economie  dans  les  manœuvi-es  et  la  manipula- 
tion des  marchandises  obtenue  par  la  distribution  de  primes  au  personnel  sur  le  boni  du  budget 
annuel  de  chaque  gare  importante.) 

Cette  question,  vu  le  rapport  qu'elle  a  avec  le  grand  problème  de  l'organi- 
sation du  travail  et  de  la  participation  aux  bénéfices,  dépasse  de  beaucoup  le 
cadre  de  notre  tâche.  Toutefois,  on  ne  saurait  douter  que  sa  solution  dans  le 
sens  indiqué  ne  puisse  exercer  une  ceiHaine  influence  sur  Taccélération  de  cette 
partie  importante  du  service  des  chemins  de  fer.  La  législation  et  les  Adminis- 
trations se  sont  déjà  occupées  de  la  résoudre,  tout  en  y  apportant  la  bienveil- 
lance et  Tesprit  d'équité  habituel  dont  elles  se  sont  justement  montrées  jalouses. 

Nous  n'avons  qu'à  les  féliciter  de  la  façon  dont  la  plupart  ont  agi  dans  cette 
matière  bien  longtemps  avant  qu'aucune  mesure  législative  ait  été  prise. 

Question   18. 

Estimez-vous  désirable  une  division  plus  ou  moins  complète  des  fonctions  d'expéditeurs  et  de 
voiturierSy  c^est-à-dire  une  restriction  du  rôle  des  chemins  de  fer  aux  strictes  limites  des  se^^vices 
de  manœuvre  et  de  traction  des  véhicules  complets^  rendus  aux  chemins  de  fer  par  les  soins  des 
particuliers  ou  d'entreprises  spéciales  et  accompa^jnés  de  leurs  documents ^  à  raison  dune  rémune- 
ration  kilométrique  ou  autre  par  véhicule  transporté  f 

Cette  mesure  serait-elle  conforme  aux  lois  éco7iomiques  dont  ne  saurait  s'écarter  aucune 
entreprise  commerciale  dirigée  soit  par  PEtaty  soit  par  les  particuliers, 

AUTRICHE. 

Chemin  de  fer  du  Nord-Oaest  autrichien. 

A  notre  avis,  la  séparation  entre  le  service  des  expéditions  et  le  sen'ice  de  la  traction,  comme 
c'est  le  cas  en  Amérique,  serait  fort  économique,  mais  ne  pourrait  s'adapter  aux  conditions  locales 
telles  qu'elles  existent  en  Autriche. 
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Chemin  de  fer  dn  Sud  antriehien. 

Dans  la  gare  aux  marchandises  de  Vienne  (Matzleinsdorf),  plusieurs  grandes  maisons  d'expédi- 
tion ont  érigé  à  leurs  frais  des  magasins  de  groupement,  dans  lesquels  elles  chargent  leurs 
marchandises  groupées,  le  plus  souvent  dans  leurs  propres  wagons  (qui  sont  inscrits  dans  le  parc 
au  matériel  du  chemin  de  fer  du  Sud  autrichien),  d'après  les  instnictions  données  par  le  chemin 
de  fer  et  sous  leur  propre  responsabilité  en  ce  qui  concerne  le  contenu  des  wagons. 

De  la  même  manière,  les  wagons  placés  sur  les  raccordements  industriels  sont  chargés  et 
déchargés  par  l<*s  intéressés  à  leurs  propres  risques  et  périls. 

BELGIQUE. 
Chemins  de  fer  de  l*État 

Dans  les  neuf  dixièmes  des  gares,  la  division  plus  ou  moins  complète  des  fonctions  d'expéditeur 
et  de  voiturier  ne  permettrait  aucune  réduction  du  personnel  ou  des  installations  ;  dans  ces 
conditions,  l'Etat  a  tout  intérêt  à  cumuler  les  fonctions  de  commissionnaire,  voiturier,  etc,  pour 
utiliser  le  personnel  et  les  installations  qui  lui  sont  indispensables  pour  l'ensemble  du  service  des 
voyageurs,  bagages  et  marchandises. 

Cette  division  s«'rait  d'ailleurs  fort  mal  accueillie  du  public  Une  convention  en  ce  sens  a  été 
conclue  avec  la  Compagnie  Van  Gend,  mais  elle  a  déjà  donné  lieu  à  dérives  critiques  à  la  Chambre 
des  représentants  et  ne  semble  pas  avoir  donné  les  résultats  qu'on  en  attendait. 

Enfin,  le  système  de  location  des  wagons  a  existé  à  l'origine  do  l'exploitation  d«»s  chemins  de  fer 
en  Belgifiue  et  Ji  été  abandonné. 

Notr»'  Administration  contracte  avec  des  particuliers  pour  l'exécution  du  senice^de  la  prise  et  de 
la  remise  à  d«»niicile  des  marchandises  et  de  celui  des  manœuvres  par  chevaux  dans  les  stations; 
mais  elle  se  propose  de  mettre  à  l'essai,  dans  les  grands  centres,  l'exécution  en  régie  du  sen-ice  du 
camionnage. 

FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  TÉtat. 

Des  L'oii>idénitions  fiscales  rendent  ces  mesures  inapplicables  en  France,  quant  à  présont,  le 
groupagt;  étant  interdit  et  chaque  expédition  étant  soumise  individuellement  à  l'impcM. 

Chemin  de  fer  dn  Midi. 

Les  distinctinin;  (|ui  résultent  de  l'application  des  tarifs  et  qui  font  qu(,'  les  wagons  sont  chargés 
ou  déchargés  à  quai  ou  en  débord,  par  les  particuliers  ou  par  la  Compagnie,  nous  paraissent 
bonnes,  et  nous  no  voyons  pas,  en  tout  cas,  que  l'on  puisse  utilement  modifier  la  situation  établie. 

Chemin  de  fer  de  TOaest  français. 

11  n'oxisto  i)as  chez  nous  d'(Mitrei)rises  de  ce  genre,  c'est-à-dire  analogues  aux  groupeurs 
allemands. 
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Quant  au  transport  entre  le  domicile  de  l'expéditeur  et  la  gare,  ou  entre  cette  dernière  et  le 
domicile  du  destinataire ,  il  s'effectue  soit  par  les  soins  des  intéressés ,  soit  par  ceux  de  la 
Compagnie  qui  a  organisé  à  cet  effet,  à  Paris,  un  service  de  factage  et  de  camionnage  qu'elle  assure 
elle-même.  En  province,  un  service  de  correspondance,  c'est-à-dire  de  factage  et  de  camionnage, 
4issure  les  transports  par  voitures  pour  le  compte  de  la  Compagnie  et  suivant  les  conditions 
.stipulées  par  des  traités  spéciaux.  Le  public  rémunère  ces  transporteurs  d'après  li*s  conditions 
iixées  par  un  tarif  homologué. 

ITALŒ. 

Strade  fsrrate  Meridionali. 

Le  chemin  de  fer  se  charge  lui-même  de  charger  et  de  décharger  les  colis  ;  par  contre,  les 
chargements  complets  sont,  en  général,  chargés  et  déchargés  par  les  propriétaires  des  marchan- 
dises. Ce  n'est  qu'exceptionnellement  qu'un  entrepreneur  se  charge  de  transporter  la  marchandise 
Kjn  gare  ou  de  l'y  enlever. 

Cette  question,  vieille  déjà  de  plus  d'un  demi-siécle,  n'est  pas  encoi^  mûre. 
Elle  n'est  sans  doute  qu'une  question  d'espèce,  ce  que  prouve  la  pratique  toute 
différente  de  l'Amérique,  de  l'Angleterre  et  du  continent  européen. 

Bien  qu'inscrite  dans  les  premières  concessions  des  chemins  de  fer  de  l'Eu- 
rope, elle  n'a,  jusqu'à  présent,  reçu  d'application  pratique  qu'à  titre  d'essai  et 
/d'exception. 

Nous  ne  pourrions  donc  devancer  la  pratique  des  plus  grands  réseaux  dans 
•une  discussion  purement  théorique. 

Résumé. 

Les  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  mar- 
chandises consistent  dans  une  division  du  travail  à  accomplir  en  se  guidant  par 
une  loi  bien  connue  des  économistes  sur  les  conditions  de  la  division  et  de  la 
coopération  des  fonctions  et  de  la  spécialisation  des  organes  ou  instruments  du 
travail,  au  fur  et  à  mesure  de  son  intensité  môme.  Cette  question  doit  donc  être 
-étudiée  sur  les  chemins  de  fer  ayant  un  trafic  d'une  très  grande  étendue, 
-condition  qui  ne  se  rencontre  qu'à  titre  d'exception  swr  le  réseau  ferré  de  notre 
vieux  continent  européen.  Elle  devrait  surtout  l'être  dans  les  limites  du  réseau 
britannique,  qui  ne  rentre  malheureusement  pas  dans  notre  rapport.  Cependant, 
les  installations  anglaises,  l'organisation  de  leurs  services  sont  parfaitement 
-connues  en  dehors  du  pays,  et  je  crois  pouvoir  affirmer  que  la  pratique  de  la 
Orande-Bretagne  confirmera  d'une  façon  catégorique  les  renseignements  que 
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nous  avons  pu  tii'er  des  documents  fournis  par  plusieure  Admînisti  allons  autri- 
chiennes, françaises,  belges,  italiennes  et  autres,  dont  le  trafic  est  assez  déve- 
loppé. 

Adam  Smith,  discutant  la  question  de  la  division  du  travail  et  de  ses  avan- 
tages, —  qui  a  été  reprise  si  souvent  depuis  par  d'autres  auteurs,  —  dit  :  «  Cette 
grande  augmentation  dans  la  quantité  d'ouvrage,  qu'un  même  nombre  de  bras 
est  en  état  de  fournir  par  suite  de  la  division  du  travail,  est  due  à  trois  circoj^- 
stances  difiérentes  :  1®  à  un  accroissement  d'habileté  dans  chaque  ouvrier  indivi- 
duellement; 2?  à  {épargne  du  temps  qui  se  perd  ordinairement  quand  on  passe 
d'une  espèce  d'ouvrage  à  un  autre;  3**  à  Cintervention  d'un  grand  nombre  de 
machines  qui  facilitent  et  abrègent  le  travail  et  qui  permettent  à  un  homme  de 
remplir  la  tâche  de  plusieurs.  » 

D'après  l'avis  de  M.  Maurice  Block,  «  Adam  Smith  a  surtout  en  vue  leprocédé 
techniqiùe.  Il  ne  rentre  dans  les  considérations  économiques  qu'en  faisant  remar- 
quer que  l'introduction  de  ces  procédés  expéditifs  et  multiplicatifs  n'est  possible 
que  si  l'état  du  marché  le  permet.  Quand  on  n'a  d'acheteurs  que  pour  cent 
exemplaires,  il  n'y  a  aucune  raison  d'en  faire  mille.  > 

M.  Joseph  Garnier  a  cité  un  autre  avantage  d'un  ordre  technique,  €  c'est 
qu'avec  une  division  étendue  et  des  ateliers  bien  organisés,  les  outils,  les 
machines,  les  bâtiments,  le  capital  enfin  restent  inoccupés  le  moins  possible  et 
que  l'on  tire  le  plus  grand  parti  possible  des  instruments  de  travail  ». 

/.  Stuart  Mm  insiste,  de  son  côté,  sur  le  fait  que  la  division  du  travail  fait 
économiser  le  temps.  Enfin,  M.  de  Hermann,  en  parlant  de  la  division  technique 
du  travail,  affirme  avec  raison  qu'elle  est  favorable  au  contrôle  et  à  l'apprécia- 
tion des  éléments  dont  se  composent  les  frais. 

Nous  n'insisterons  pas  davantage  sur  cette  matière  bien  connue,  pour  porter 
notre  attention  sur  plusieurs  questions  que  nous  ne  pou vonsqu'eflieurer,  questions 
qui  ont  pourtant  une  très  grande  connexité  avec  notre  sujet.  C'est  que  la  division 
du  travail,  très  favorable  au  succès  des  opérations  dont  nous  nous  occupons,  au 
point  de  WL^économiqi^,  peut  se  modifier  sensiblement,  grâce  à  l'influence  d'un 
ordre  d'idées  physiques,  politiques  et  nationales. 

Quelques  réflexions  se  rattachant  au  principe  général  de  l'organisation  tech- 
niqtce  des  gares,  ces  grands  chantiera  de  l'industrie  des  transports,  élucideront 
les  principes  que  nous  venons  de  rappeler. 

L'accélération  de  toutes  les  opérations  des  gares,  et  notamment  du  service  des 
manœuvres  et  de  la  manutention  des  marchandises,  dépend  de  la  proportion- 
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nalité  réciproqtce  des  opérations  à  effectuer  et  des  instruments  du  travail,  j.ro- 
portionnalité  quantitative  et  qualitative.  11  est  donc  d'une  grande  importance 
de  choisir  des  méthodes  d'enquête  appropriées  aux  deux  faces  de  la  question. 

Quand  on  traite' de  la  proportionnalité  quantitative,  les  données  statistiques 
sont  indispensables;  ces  données  peuvent  se  classer  en  trois  catégories  suc- 
cessives. Ce  sont  d'abord  des  données  concernant  des  réseaux  entiers  de  lignes, 
comme  il  y  en  a  dans  les  comptes  rendus  de  la  plupart  des  Administrations 
ne  visant  que  le  nœnhre  général  des  installations  et  des  appareils,  telles  que 
la  longueur  totale  des  voies  de  manœuvres  pour  chaque  classe  d'opérations  et  le 
nombre  total  des  changements  de  voies  d'après  leur  nature  (aiguilles,  plaques 
tournantes,  chariots  transbordeurs,  etc.),  le  nombre  de  signaux  pour  la  pro- 
tection des  voies  et  les  indications  nécessaires  à  fournir  dans  la  marche  des 
véhicules,  la  longueur  des  quais  de  chargement  et  la  surface  totale  des  hangars 
à  marchandises,  le  nombre  des  appareils  de  manutention  d'après  leur  nature, 
le  nombre  du  personnel  employé  dans  les  différentes  opérations  et,  enfin,  le 
nombre  de  ces  dernières,  c'est-à-dire  des  véhicules  manœuvres  et  de  tonnes 
manutentionnées  dans  toutes  les  gares  d'un  réseau  pour  une  période  annuelle. 
Une  étude  basée  sur  des  données  semblables  n'est  d'aucune  valeur,  puisqu'elle 
ne  donne  pas  la  possibilité  de  discerner  les  coefficients  du  travail  par  rapport 
aux  instruments  de.  travail  d'après  les  lieicx  et  le  temps.  Encore  ces  données 
ne  sont-elles  pas  toujours  complètes  en  ce  qui  concerne  les  appareils  de  travail. 
Viennent  ensuite  ces  mêmes  données  pour  chaque  gare  prise  séparément 
et  divisées  en  périodes  trimestrielles,  mensuelles  ou  autres.  On  sait  que  ces 
données  ne  se  rencontrent  dans  les  statistiques  publiées  par  les  Administrations 
qu'à  titre  d'exception.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  compter  sur  cette  source. 

Ce  sont  enfin  des  statistiqtces  spéciales  dressées  ad  hoc.  Un  travail  d'une  très 
grande  valeur,  bien  qu'incomplet,  a  été  présenté  par  les  soins  de  MM.  de  Lar- 
minatetMojffre,  lors  de  la  quatrième  session  du  Congrès.  Si  l'on  n'est  pas  encore 
arrivé  à  en  tirer  des  coeflScients  du  travail  pratique,  c'est  parce  que  Von  n'a 
étudié  que  le  côté  quantitatif  de  la  question.  C'est  justement  en  complétant  des 
enseignements  tirés  de  cette  étude  pleine  d'intérêt,  par  des  éléments  qualitatifs^ 
qu'on  arrivera  à  des  conclusions  exactes. 

Ce  côté  qualitatif  dont  nous  parlons  n'est  rien  qu'une  appréciation  des  types 
des  installations  et  des  appareils  (mécaniques,  animaux  ou  autres),  c'est  le 
côté  sur  lequel  notre  enquête  a  porté  d'une  façon  sommaire,  sans  entrer  dans  des 
données  purement  techniques.  Ce  |c6té  embrasse,  pour  ainsi  dire,  tout  ce  qui 


Digitized  by 


Google 


131 

constitue  le  trait  physionomique  des  gares,  d'après  le  mot  célèbre  que  nous 
avons  déjà  cité  au  début  de  ce  rapport.  Aussi,  pour  mieux  expliquer  notre 
pensée,  nous  n'avons  qu'à  lui  céder  la  parole. 

€  Si  la  carte  d'un  pays,  dit  M.  de  Weber,  peut  être  comparée  à  la  configu- 
ration de  sa  structure,  les  lignes  figurant  les  voies  de  communication  représen- 
teraient les  traits  physionomiques,  gravés  sur  son  image  par  la  main  de  la 
civilisation.  Aujourd'hui  que  les  chemins  de  fer  ont  distancé  tous  les  autres 
moyens  de  communication,  ces  traits  constituent  tout  ce  qu'il  y  a  d'expressif 
dans  le  tableau.  Ainsi,  la  constitution  politique  et  économique  du  pays  trouvent 
leur  expression  dans  la  répartition  des  lignes,  de  leurs  conditions  physiques,  de 
leur  tracé,  de  leur  profil,  etc.  La  silhouette  du  réseau  des  voies  ferrées  sur  la 
carte  d'un  pays  ne  représente  pourtant  que  les  conditions  générales  influant  sur 
le  tracé  des  lignes;  c'est  surtout  dans  le  choix  des  appareils  que  dciivent  se 
manifester  les  conditions  spéciales  et  locales.  C'est  pourquoi  les  gares  des 
chemins  de  fer  de  l'Angleterre,  de  la  France  et  de  TAllemagne  ont  toutes  des 
traits  bien  diflTérents  et  c'est  là  le  motif  de  ce  qui  caractérise  le  matériel  roulant 
et  les  engins  mécaniques  de  tout  rayon  spécial.  » 

Ce  qui  constitue  le  trait  caractéristique  des  chemins  de  fer  anglais,  se  trou- 
vant condensés  sur  un  territoire  restreint,  c'est  surtout  l'intensité  du  tra/îc,  les 
parcours  moyens  de  peu  d'étendue,  la  concurrence  des  grands  centres  îTidus- 
triels  et  les  ports  maritimes  imposant  une  vitesse  considérable  à  des  trains  de  peu 
de  longueur,  des  gares  de  peu  d'étendue  et  surtout  Vemploi  des  engins  méca- 
niques dans  des  proportions  presque  inconnues  de  l'Europe  continentale. 

Si  nous  repassons  le  canal  de  la  Manche,  nous  rencontrons  partout,  sur  le  con- 
tinent, un  ordre  de  choses  tout  différent  au  triple  point  de  vue  politique,  national 
et  surtout  stratégique  :  une  série  de  questions  étrangères  aux  railways  du 
royaume  de  la  Grande-Bretagne. 

Lorsqu'on  établit  la  caractéristique  de  chaque  pays  continental,  plusieurs 
réflexions  se  présentent  à  l'esprit.  Bien  que  la  France  n'oflfre  presque  aucun 
trait  d'une  caractéristique  exclusive,  nous  y  voyons  cependant,  grâce  à  son 
climat  tempéré  et  à  la  cherté  relative  de  la  main-d'œuvre,  un  emploi  assez 
considérable  de  plaques  tournantes,  de  chariots  transbordeurs  et  d'autres  engins 
mécaniques.  Il  en  est  de  môme  de  l'Allemagne,  toutefois  avec  cette  différence 
qu'un  climat  plus  rigoureux  et  le  prix  moins  élevé  de  la  main-d'œuvre  y 
apportent  plusieurs  modifications. 

Le  trait  continental  que  nous  retrouvons  avec  plus  d'accentuation  en  Autriche 
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et  surtout  en  Russie,  ce  sont  d'abord  les  distances  énormes  à  franchir,  distances 
dépendant  de  la  distribution  des  centres  de  production  et  de  consommation,  des 
frontières  étrangères  et  des  ports  maritimes.  C'est,  en  môme  temps,  la  nature 
du  trafic,  matières  premières  et  pondéreuses,  dont  le  transport  exige  un 
matériel  spécial,  constituant  avant  tout  le  trait  caractéristique  du  régime  conti- 
nental des  chemins  de  fer.  Le  peu  d'importance  du  service  des  voyageurs,  la 
nécessité  absolue  de  diminuer  les  tarifs  des  marchandises  de  peu  de  valeur,  et, 
comme  conséquence  naturelle,  le  peu  de  revenu  net  des  lignes  exigent  des 
vitesses  restreintes,  des  trains  d'une  longiteur  colossale,  tandis  que  le  climat 
rigoureux  et  les  dimensions  mêmes  du  matériel  roulant  et,  enfin,  le  bas  prix  de 
la  main-d'ceuvre  prescrivent  l'emploi  exclusif  des  aiguilles  au  lieu  des  plaques 
tournantes,  des  chariots  transbordeurs,  etc. 

On  peut  dire  que  les  conditions  physiques  et  nationales  et  mille  autres 
circonstances  d'un  ordre  secondaii'e  ont  une  grande  influence  sur  le  caractère 
des  voies  ferrées  :  la  vitesse  des  transports,  le  type  et  les  dimensions  du  matériel 
roulant,  Vemploi  des  moyens  mécaniques  et,  enfin,  C étendue  dés  gares.  Voilà 
pourquoi  les  gares  anglaises,  belges  et  françaises,  où  la  vitesse  des  transports 
prime  leur  cherté,  représentent  des  organismes  d'une  structure  concentrique  et 
compliqt^e,  tandis  que  les  gares  de  la  partie  orientale  de  l'Europe  et  de  la  Russie 
surtout,  représentent  des  installations  ifune  étendice  considérable,  exigeant  un 
personnel  no7yibreux,  vu  t absence presqtÂC  totale  de  la  concentration  des  installa- 
tions et  des  appareils. 

Ce  côté  physionomique  se  manifeste  surtout  dans  le  choix  des  appareils  méca- 
niques appliqués  au  service  des  manœuvres  et  de  la  manutention  des  marchan- 
dises, dépendant  dans  une  grande  mesure  du  type,  ainsi  que  des  dimensions  des 
véhicules;  ce  dernier  n'est  que  l'expression  la  plus  caractéristique  des  conditions 
physiqiœs,  politiques  et  nationales,  facteurs  principaux  de  la  nature  des 
transports,  de  leur  intensité  et  de  leur  direction. 

Si  les  véhicules  ne  sont  que  de  dimension  restreinte  et  qu'ils  ne  sont  adaptés 
qu'à  des  besoins  généraux,. le  type  des  gares  s'en  ressent  d'une  façon  certaine. 
Ce  sont  alors,  pour  ainsi  dire,  des  organismes  d'un  ordre  supérieur,  dont  la 
structure  présente  le  plus  de  concentration  et  de  complication.  Les  pays 
n'usant  que  d'un  matériel  roulant  de  grandes  dimensions  présentent  en  même 
temps  le  type,  si  connu  dans  la  partie  continentale  de  l'Europe  et  de  l'Amé- 
rique du  Nord,  des  organismes  d'une  grande  étendue  et  d'une  capacité  de 
travail  médiocre,  par  conséquent,  tout  le  contraire  de  ce  qui  existe  presque 
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partout  en  Angleterre  et  dans  certains  centres  industriels  de  TEurope  occiden- 
tale. Ce  côté  qualitatif  des  gares  est  d'une  bien  plus  grande  importance  que  le 
côté  quantitatif,  par  son  influence  sur  leur  capacité  de  travail.  Quand  on  ne 
s'occupe  pas  assez  du  premier,  on  tombe  soies  le  régime  du  dernier.  C'est 
pourquoi  les  installations  des  gares  continentales  ont  généralement  une  étendue 
excessive  par  rapport  à  leur  capacité  de  travail.  Mais  ces  faits  d'un  ordre  général 
ne  sauraient  exclure  la  spécialisation  et  l'individualisa tion  de  telle  gare  particu- 
lière, ni  paralyser  entièrement  des  efforts  tentés  dans  la  voie  de  la  concentration 
et  de  la  combinaison  des  installations  et  appareils  dans  un  rapport  proportionnel 
aux  difficultés  à  vaincre. 

Cette  concentration  des  appareils  ne  peut  être  effectuée  que  par  le  rapproche- 
ment des  centres  de  m,anipulation  et  la  division  des  courants  (direction  des 
opérations)  des  objets  transportés  et  du  matériel  servant  au  transport.  Leur  but 
ne  consiste  que  dans  la  réduction  de  la  base  des  opérations  et  du  personnel, 
dans  Vunité  de  la  direction  et  du  contrôle  des  opérations,  enfin,  dans  wne  utilisa- 
tion plus  complète  des  installations  des  appareils,  du  matériel  roulant  et  de  la 
mainrd'osuvre. 

Quand  l'intensité  du  mouvement  d  une  gare  ne  dépasse  pas  la  moyenne,  la 
concentration  des  installations  et  des  appareils  présente  plus  d'avantage  qtce 
la  division  des  courants;  pour  les  gares  d'un  mouvement  intense,  c'est  tout  le 
contraire. 

Une  classification  des  gares,  au  point  de  vue  économique,  ne  peut  avoir  d'autre 
btit  que  celui  d'indiquer  les  limites  de  la  division. 

La  disposition  des  voies  dans  la  plupart  des  gares  (presque  toutes  les  gares 
intermédiaires)  dépend  surtout  du  type  des  changements  de  voie,  tandis  que  ce 
dernier  se  trouve  subordonné  aux  dimensions  du  matériel  roulant,  les  véhicules 
d'une  certaine  dimension  ne  permettant  plus  l'emploi  des  plaques  tournantes  et  des 
chariots  transbordeurs.  Quand  on  ne  fait  usage  que  des  aiguilles  pour  relier  les 
voies  de  service  aux  voies  magistrales,  comme  c'est  le  cas  dans  la  partie  conti- 
nentale de  l'Europe  et  dans  l'Amérique  du  Nord,  la  disposition  des  voies  dépend 
surtout  des  restrictions  qu'on  apporte  dans  remploi  des  aiguilles  prises  par  la 
pointe,  cette  restriction  créant  un  surplus  de  manœuvres,  mettant  des  entraves 
dans  la  régularité  du  mouvement  et  empêchant  l'utilisation  des  moyens  de  trans- 
port. Quoique  les  aiguilles  prises  par  la  pointe  présentent  quelque  danger  pour  la 
circulation  des  trains,  ce  danger  n'a  pas  toute  l'importance  qu'on  lui  attribue 
d'ordinaire  et  peut  être  parfaitement  paralysé  par  un  système  d'enclenchement 
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des  chaDgements  de  voie  et  des  signaux,  mesure  considérée  souvent  comme  trop 
coûteuse. 

Pour  ce  qui  concerne  les  installations  spéciales,  servant  au  triage  et  au  classe- 
ment des  trains,  il  est  à  remarquer  qu'il  s'agit,  avant  tout,  de  garantir  dans  une 
même  mesure  l'accélération  des  manœuvres  des  deux  catégories.  Sous  ce  point 
de  vue,  une  combinaison  successive  (système  Footner)  présente  plus  d'avantages 
qu'une  combinaison  parallèle.  L'introduction  du  principe  de  l'utilisation  de  la 
gravité  (au  moyen  des  pentes)  peut  augmenter  de  beaucoup  la  capacité  du  travail 
des  gares  de  triage.  On  se  sert  avantageusement,  pour  les  voies  de  triage  propre- 
ment dites,  du  système  de  pente  en  dos  d'âne. 

Si  le  principe  de  la  spécialisation  des  voies  d'après  les  courants  de  transports 
et  la  concenti*ation  des  centres  de  la  manipulation,  n'est  pas  appliqué  dans  la 
mesure  nécessaire,  on  est  forcément  amené  à  l'introduire  dans  Toi^anisation  des 
signaux  protégeant  les  voies  et  fournissant  les  indications  nécessaires  à  la  marche 
des  trains. 

Pour  ce  qui  regarde  le  choix  du  type  des  quais  et  hangars  à  marchandises,  il 
s'effectue  sous  l'influence  respective  des  types  du  matériel  et  de  ses  dimensions. 

Il  en  est  de  même  pour  tout  ce  qui  concerne  les  appareils  de  manutention, 
tels  que  grues,  etc. 

C'est  dans  l'ensemble  de  ces  mesures,  ainsi  que  dans  la  spécialisation  des 
trains  et  de  leur  chargement,  qu'il  faut  savoir  trouver  l'application  de  la  loi 
économique  de  la  division  du  travail,  donc  Véconomie  du  temps,  dest'à'diré^qTie 
V accélération  des  opérations  ne  constittte  qu'une  des  [nombreuses  conséquences 
de  cette  loi. 

Mais  ce  ne  sont  là  que  des  mesures  d'un  ordre  pour  ainsi  dire  intérieur,  ne 
dépassant  pas  le  domaine  de  l'action  directe  des  chemins  de  fer,  qui  marchent 
toujours  dans  la  voie  du  progrès. 

Y  a-t-il  lieu  de  faire  participer  à  la  loi  de  la  division  du  travail  d'autres 
éléments  de  transport,  tels  que  les  opérations  précédant  les  transports, 
opérations  qui  sont  du  ressort  de  la  clientèle  môme  des  chemins  de  fer?  Tout 
porte  à  le  croire.  Seulement,  ces  modifications  si  nécessaires  sont  toujours  un 
peu  lentes  à  s'accomplir. 

Cette  évolution  une  fois  réalisée,  on  pourra  tenter  la  solution  d'un  autre 
problème,  celui  de  la  participation  directe  du  public  aux  opérations  [mêmes  du 
transport,  soit  en  qualité  d'expéditeurs,  soit  comme  propriétaires  du  matériel 
roulant  ou  môme  de  la  force  motrice. 
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Cet  avenir  n'est  peut-être  pas  aussi  éloigné  qu'il  le  paraît  au  premier  abord. 

Conclusion. 

Nous  avons  l'honneur  de  présenter  à  la  prochaine  réunion  du  Congrès  inter- 
national des  chemins  de  fer  la  résolution  suivante  : 

«  Les  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des 
«  marchandises  consistent  dans  la  division  du  travail  précédant  et  suivant  le 
«  transport  des  marchandises.  Cette  division  n'est  réalisable,  en  vertu  d'une  loi 
«  économique  très  connue,  qu'en  tenant  compte  du  degré  d'intensité  du  trafic.  » 
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1""   NOTE 


PAR 

l'administration  des  chemins  db  fer  méridionaux  (ou  réseau  adrutique) 


Économie  dans  les  manœuvres  et  dans  la  manipulation  des  marchandises  obtenue  par  la 
distribution  de  primes  au  personnel  sur  le  boni  du  budget  annuel  de  chaque  gare 
importante. 

L'objet  de  cette  note  peut  être  rapporté  à  la  question  17  du  questionnaire  détaillé  de 
M.  de  Richter;  cependant,  on  doit  remarquer  que  l'organisation  dont  nous  allons  parler  a  été 
appliquée  dans  un  nombre  considérable  de  nos  gares,  et  pour  cela  nous  n'avons  qu'à  en  désirer  la 
généralisation.  Aujourd'hui,  nous  n'y  sonmies  pas  encore  arrivés  parce  que  cette  organisation,  qui 
conduit  à  une  meilleure  utilisation  du  personnel,  exige  qu'il  soit  réduit,  ce  qui  n*est  possible  que 
graduellement  par  suite  des  conditions  de  fixité  faites  au  personnel  par  contrat. 

Cette  organisation  dérive  du  système  dit  de  V Accord-Liste,  de  la  Sttdbahn  autrichienne,  assez 
profondément  modifié  d'ailleurs  à  cause  des  difl^érentes  conditions  d'exploitation. 

Après  avoir  fixé  la  capacité  moyenne  de  travail  de  chaque  catégorie  d'agents  (sur  le  principe 
des  huit  heures  de  travail  normal  utile),  nous  établissons  le  cadre  du  personnel  fixe  de  chaque 
gare  d'apçès  la  quantité  totale  de  travail  normal. 

Le  chef  de  gare  est  autorisé  &  engager  des  ouvriers  supplémentaires  à  la  journée,  mais  seule- 
ment pour  les  services  qui  ne  sont  pas  en  relation  avec  la  circulation  des  trains. 

Les  appointements  des  agents,  y  compris  les  salaires  du  personnel  journalier,  ainsi  que  tous 
les  frais  spéciaux,  pour  locomotives  de  manœuvre  (à  3  francs  par  heure),  entretien  des 
outils,  etc.,  sont  portés  au  débit  delà  gare. 

Les  différentes  opérations  d'une  gare  peuvent  être  classées  en  deux  catégories,  à  savoir  : 

Dépenses  fixes  (nettoyage,  éclairage,  etc.): 

Dépenses     variables     (expédition     et     manutention    des    marchandises,    manœuvres,    télé- 
.  grammes,  etc.). 

Pour  la  première  catégorie,  on  porte  une  somme  au  crédit  de  chaque  gare  ;  pour  la][deuxième, 
au  contraire,  on  doit  chaque  fois  calculer  le  crédit  y  relatif  qui  dépend  du  nombre  des  unités  de 
travail  accomplies  et  du  prix  fixé  pour  chacune  d'elles. 
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Nous  avons  ainsi  le  doit  et  l'avoir  d'une  gare;  l'excédent  est  divisé  chaque  mois  entre  rAdmi- 
nistration  (40  p.  c.)  et  les  agents  fixes  (60  p.  c),  qui  en  retirent  immédiatement  seulement  40  p.  c, 
laissant  le  reste  (20  p.  c.)  comme  fonds  de  réserve  qui  doit  suffire  pour  les  cas  imprévus  et  qui  est 
réparti  parmi  les  agents  à  la  fin  de  Tannée. 

Tel  est,  à  grands  traits,  le  plan  de  notre  nouvelle  organisation,  qui,  en  donnant  au  personnel 
un  revenu  moyen  de  25  p.  c   de  ses  appointements,  sert  à  maintenir  son  activité  à  un  haut  degré. 

Les  résultats  obtenus  au  point  de  vue  de  l'économie  des  manœuvres  et  de  la  manipulation  dt's 
marchandises  sont  résumés  dans  le  tableau  qui  précède;  mais,  à  ce  propos,  nous  fais^in-s 
observer  que  les  doimées  relatives  à  ce  service  spécial  ne  sont  qu'approximatives,  parce  que 
dans  le  nouveau  système  tous  les  semces  d'une  gare  sont  confondus. 
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1""  EXPOSÉ    (PAYS    DE   LANGUE    NON    ANGLAISE) 

du  littéra  B 

Par  EuG.  SARTIAUX  et  A.  von  BOSCHAN 

CHEF  DBS  8BRVICBS  àLBCTRIQUBS  DU  CHBSfIN  DE  FBR  IMQÊN1BUR  DU  CHEMIN  DE  PER  DU  NORD 

DU  NORD  FRANÇAIS  EMPEREUR  FERDINAND 


AVANT-PROPOS 

La  question  de  Torganisation  des  manœuvres  de  gare  a  déjà  fait,  à  plusieurs 
reprises,  Tobjet  des  études  et  des  délibérations  du  Congrès  des  chemins  de  fer. 

Le  sujet  est  assez  vaste,  puisqu'il  touche  soit  à  Vétàblissement  des  gares 
comme  à  la  première  session  (i),  soit  à  Vêconomie  et  la  sécurité  des  manœuvres, 
comme  à  la  session  de  Milan  (<),  soit  à  l'utUi$ation  des  installations  et  du 
personnel  des  gares,  qui  a  fait  l'objet  de  renseignements  techniques  présentés  à 
la  session  de  Saint-Pétersbourg  (3),  soit  enfin  aux  moyens  pour  accélérer  les 
manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchandises,  qui  font  l'objet  de 
la  question  X  de  cette  session. 

Ces  exposés  des  sessions  antérieures  renferment  une  grande  quantité  de  rensei- 
gnements, mais  la  discussion  n'a  pu  se  faire  sur  tous  les  points. 

Le  littéra  B  de  la  question  qui  nous  occupe  doit  traiter  de  1'  «  Emploi  des 
moyens  m^aniques  et  électriques  pour  accélérer  la  m,anutention  des  marchan- 
dises et  les  manœuvres  de  gare  ». 

Nous  avons  cru  comprendre  que  les  moyens  mécaniques  et  éleôtriques 
devaient  être  considérés  dans  leur  fonctionnement  et  nous  avons  été  ainsi  ame- 
nés à  analyser  le  travail  où  ils  peuvent  être  appelés  à  jouer  un  i*ôle  important  : 

1*^  Dans  les  manœuvres  pour  l'échange  des  wagons  vides  ou  chargés  entre  les 
différents  chantiers  d'une  même  gare  ; 

2p  Dans  la  manutention  des  marchandises. 

(*)  Voir  Compte  rendu  d^  la  session  de  Bruxelles^  p.  VIII/1 . 

(«)  Voir  Bulletin  de  1887,  p.  543  (p.  XVIII/1  du  Compte  rendu  de  Milan), 

(')  Voir      Id.      de  1892.  p.  503  (p.  XXIII-A/1  du  Compte  rendu  de  Saint-Pétershourg). 
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Dix-huit  Administrations  de  chemins  de  feront  bien  voulu  répondre  aux  ren- 
seignements qui  leur  ont  été  demandés  par  le  questionnaire  reproduit  en 
annexe.  Ces  renseignements  sont  souvent  très  peu  comparables,  parce  qu'ils  se 
rapportent  à  des  conditions  d'exploitation  très  différentes. 

Nous  nous  sommes  partagé  le  travail  d'examen  des  réponses  au  question- 
naire. L'un  de  nous  a  résumé  dans  une  première  partie  les  considérations 
générales  à  en  tirer,  tandis  que  l'autre  s'est  chargé  de  rédiger  plus  particulière- 
ment la  seconde  partie,  comprenant  la  description  de  quelques  appareils 
nouveaux  employés  par  les  Administrations  de  chemins  de  fer. 


PREMIÈRE  PARTIE 

Par    M.    A.   von    BOSCIIAN 


SOMMAIRE  s 


Chapitre  1.  Des  manœuvres  de  gnre  et  de  la  manutention  des  marchandises  en  général.  — 
Chapitre  2.  De  la  manœuvre  des  wagons.  —  Chapitre  3.  De  la  manutention  des 
marchandises; 


CHAPITRE  1-. 
Des  manœuvres  de  gare  et  de  la  manutention  des  marciiandises  en  général. 

I.  Dispositions  générales  des  gaixîs  principales.  —  II.  Considérations  générales  sur  les  différents 
systèmes  de  manœuvres  employés  dans  les  garos.  —  III.  Quais  et  halles  à  marchandises.  — 
IV.  Gares  aux  charbons.  —  V.  Chômage  des  wagons  dans  les  gares. 

I.  —  Dispositions  générales  des  gares  principales. 

La  disposition  générale  des  gares  principales  à  marchandises,  dans  les  grands 
centres  industriels,  présente  un  intérêt  tout  particulier  au  point  de  vue  des 
moyens  propres  à  accélérer  les  manœuvres  dans  les  gares  et  par  suite  la  manu- 
tention des  marchandises.  Dans  les  vingt  dernières  années,  le  mouvement  des 
marchandises  s'est  accru  avec  une  rapidité  extraordinaire  et  les  installations  des 
gares  ne  se  sont  plus  trouvées  en  rapport  avec  le  travail  à  fournir. 

Dans  quelques  cas,  assez  rares  d'ailleurs,  on  a  pu  établir  de  toutes  pièces  des 
gares  neuves  répondant  aux  programmes  posés  par  l'exploitation;  mais,  en  r^le 
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générale,  on  a  dû  se  contenter  de  développer  les  gares  existantes  dans  un  espace 
quelquefois  restreint  et  limité  d'avance  par  les  voies  d'accès.  Toutes  les  gai^s 
modernes  sont  caractérisées  par  la  décomposition  systématique  eu  plusieurs 
parties  distinctes,  chacune  affectée  à  des  services  bien  déterminés. 

IL  —  Conditions  générales  sur  les  différents  systèmes  de  manœuvre 

EMPLOYÉS  dans  LES  GARES. 

Les  différents  systèmes  employés  dans  les  gares  pour  opérer  la  manœuvi*e  des 
wagons,  et  par  suite  la  manutention  des  marchandises,  ont  une  influence  très 
grande  sur  la  rapidité  des  mouvements  qui  doivent  s'y  effectuer. 

Les  dispositions  adoptées  dans  les  différents  pays  s'y  sont  développées  en  sui- 
vant deux  voies-bien  distinctes;  l'une  caractérisée  par  l'emploi  des  plaques  tour- 
nantes, l'autre,  par  l'emploi  des  changements  de  voies. 

Le  système  des  plaques  tournantes  a  reçu  son  plus  grand  développement  en 
France  et  en  Angleterre.  Dans  les  autres  pays,  notamment  en  Allemagne,  on  a 
préféré  le  système  des  changements  de  voies. 

La  disposition  des  gares  a,  naturellement,  une  influence  décisive  dans  l'orga- 
nisation du  service  des  manœuvres;  aussi  est-il  difficile  de  se  débarrasser  d'un 
système  adopté  sans  entrer  dans  la  voie  de  transformations  coûteuses  Chacun 
des  éléments  d'une  gare  fait,  en  effet,  partie  d'un  tout,  et  il  est  extrêmement 
important  de  bien  se  rendre  compte  avant  d'en  modifier  quelques  parties,  si  l'on 
ne  compromettra  pas  le  bon  fonctionnement  du  reste  de  l'ensemble. 

Enfin,  il  est  quelquefois  dangereux,  en  pareils  cas,  de  vouloir  appliquer  dans 
une  gai^e  un  système  qu'on  a  vu  fonctionner  d'une  façon  très  satisfaisante  dans  une 
autre  Administration. 

Les  chemins  de  fer  sont  en  ce  moment  dans  une  période  do  rapp]*ochement  et 
d'assimilation  mutuels,  et  il  n'est  pas  téméraire  de  penser  qu'avec  le  temps,  ils 
arriveront  par  des  voies  très  différentes  à  des  dispositions  à  peu  près  uniformes. 
On  reconnaît,  d'une  part,  l'avantage  que  peuvent  présenter,  dans  des  conditions 
bien  déterminées,  les  installations  perfectionnées  qui  ont  été  développées 
d'autre  part,  et  l'on  n'hésite  pas  à  les  adopter. 

C'est  ainsi  que  dans  certaines  gares  anglaises  modernes,  les  manœuvres  se 
font  par  locomotives  sur  des  faisceaux  de  voies  où,  jusque  dans  ces  derniers 
temps,  on  n'employait  que  des  plaques  tournantes. 

En  France,  quelques  Administrations  tendent  à  employer  les  chariots  trans- 
boMeurs. 
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Nous  citerons,  à  ce  sujet,  la  réponse  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de 
rOuest  : 

«  Nous  n'employons,  en  principe,  sur  le  réseau  en  fait  de  chariots  transbor- 
«  deurs,  que  des  chariots  à  vapeur,  et  cela  dans  un  petit  nombre  de  gares  très 
«  importantes;  nous  n'avons  pas  encore  trouvé  de  chariot  transbordeur  à  bras 
«  ou  à  chevaux  qui  nous  donne  entière  satisfaction;  mais  nous  continuons  nos 
«  recherches  dans  cette  voie,  car  il  est  à  craindre  que  l'augmentation  d'écarte- 
«  ment  des  essieux,  qui  est  la  tendance  habituelle,  ne  nous  oblige  à  abandonner 
4c  les  plaques  tournantes.  * 

Les  Compagnies  du  Midi,  du  Paris-Lyon-Méditerranée,  de  Paris-Orléans, 
emploient  également  des  transbordeurs  ;  mais  la  Compagnie  de  Paris  Lyon-Médi- 
terranée a  seule,  jusqu'ici,  adopté  d'une  façon  générale  les  chariots  roulants  à 
niveau,  mus  à  bras  ou  traînés  par  des  chevaux. 

III.  -—  Quais  et  halles  a  marchandises. 

.  La  disposition  des  quais  et  des  halles  à  marchandises  ne  doit  pas  être  négligée 
dans  1  examen  des  moyens  propres  à  accélérer  les  manœuvres  des  gares. 

En  Angleterre,  en.  effet,  où  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  font  elles-mêmes 
le  camionnage  des  marchandises  de  détail,  celles-ci  ne  sont  pour  ainsi  dire  pas 
déposées  dans  les  halles  où  elles  ne  font  que  transiter.  Par  suite  d'une  organi- 
sation admirable  du  service,  grâce  à  une  législation  qui  s'y  prête,  tout  le  travail 
énorme  des  halles  se  fait  en  quelques  heures  et  dans  un  espace  très  restreint. 

Sur  le  continent,  c'est  le  public  qui  apporte  aux  gares  les  marchandises  de 
détail  à  expédier,  et  c'est  le  destinataire  qui,  dûment  averti,  vient  prendre  celles 
qui  lui  sont  adressées. 

Pour  les  expéditions,  les  Administrations  de  chemins  de  fer  disposent  à  leur 
gré  des  marchandises  que  le  public  dépose  dans  la  journée.  Il  n'en  est  pas  de 
même  des  arrivages  ;  les  marchandises  sont  déchargées  par  les  soins  des  Admi- 
nistrations de  chemins  de  fer  et  déposées  sous  les  halles  ou  à  quai,  où  elles 
attendent  le  bon  vouloir  du  destinataire.  Le  public  s'est,  en  effet,  habitué  à  se 
servir  des  halles  à  marchandises  comme  d'entrepôts  et  de  magasins  gratuits. 

Il  est  accordé,  au  destinataire,  un  délai  fixe  pour  l'enlèvement  des  marchan- 
dises; ce  délai  passé,  il  est  perçu  un  droit  de  magasinage  déterminé.  Mais  il  faut 
reconnaître  que  ni  les  délais,  ni  les  taxes  ne  sont  appliqués  rigoureusement; 
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on  accorde  presque  partout  des  facilités  régies  par  des  considérations  com- 
merciales. 

Nous  donnons  ci-dessous  un  tableau  renseignant  les  délais  accordés  pour 
l'enlèvement  des  marchandises,  et  les  pénalités  appliquées  dans  les  différents 
pays. 

Tableau  donnant  les  délais  accœ'dés  pmir  Venlèvement  d^s  marchandises  de  détail  déchargées 
par  les  soins  du  chemin  de  fer  et  pénalités  appliquées  en  cas  de  7'etard, 


PAYS. 


Délnis  accordés 

pour  renlëvemeni  des  marchandises 

déposées 

dans  les  halles  ou  sur  les  quaiB. 


Pénalités  appliquées  en  cas 

de  retard 

par  100  kilogrammas  et  par  Jour. 


Olfter- 
vation». 


Belgique . 
France    . 

Suisae  .    . 

Alleynagne 
Autriche  , 
Roumanie 
Egypte.    . 


Journée  de  l'arrivée. 


48  heures  (i)  à  partir  du  moment  où  la 
lettre  d'avis  est  lancée. 


24  heures. 


24  heures. 

4  jours  :  la  premier  Jour  est  celui  por- 
tant la  date  de  Ta  vis. 

3  Jours. 
48  heures. 


2  centimes  par  Jour. 

5  centimes  les  trois  premiers  Jours. 
10  centimes  les  Jours  suivants. 

Dons  les  halles  couvertes  :  5  centimes  I 
les  trois  premiers  Jours  ;  10  centimes  | 
les  Jours  suivants. 

Sur  les  quais  :  5  centimes. 

12  centimes  pour  les  halles  couvertes. 
5  centimes  pour  les  quais  couverts. 

3  centimes  dans  les  halles  couvertes. 
0.4  centime  dur  les  quais. 

4  à  10  centimes  psr  Jour, 
selon  la  nature  des  marchandises. 

2.6  centimes  par  Jour. 
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Excepté  en  Belgique,  où  les  marchandises  doivent  être  enlevées  le  jour  de 
l'arrivée,  ce  tableau  montre  que  dans  les  autres  pays  on  accorde  des  délais 
variant  de  vingt-quatre  heures  à  quatre  jours,  sans  parler  des  facilités  consenties 
pour  certaines  marchandises. 

En  Autriche,  depuis  Tannée  dernière,  le  délai  d'enlèvement  a  été  i^ovtéèi  quatre 
jours  et  on  peut  remarquer  que  dans  ce  pays  les  frais  de  magasinage  sont  très  bas, 
suii;out  pour  les  marchandises  transportées  en  wagons  découverts. 

Il  ne  faut  donc  pas  s'étonner,  dans  ces  conditions,  si  les  halles  et  les  quais  sont 
encombrés  de  marchandises  toujours  gênantes  pour  la  manutention. 

Il  en  résulte  la  nécessité  d'avoir  une  étendue  de  halles  et  de  quais  quelquefois 
hors  de  proportion  avec  la  quantité  des  marchandises  à  mauutentionner.  Dans 
ces  conditions,  il  n'y  a  généralement  pas  lieu  de  recourir  à  des  moyens  méca- 
niques perfectionnés  pour  accélérer  les  opérations  de  chargement  et  de  déchar- 
gement des  wagons  qui  peuvent  être  échelonnées  pendant  la  journée.  Avec 
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remploi  presque  exclusif  des  wagons  fermés  pour  le  chargement  des  mar- 
chandises de  détail,  il  serait,  du  reste,  difficile  de  tirer  profit  des  appareils 
mécaniques. 

Le  type  primitif  des  halles  à  marchandises,  encore  aujourd'hui  le  plus 
répandu,  est  le  bâtiment  de  forme  rectangulaire  pourvu,  d'un  côté,  d'une  voie 
pour  les  chargements  ou  les  déchargements  et,  de  l'autre,  d'une  cour  pour  les 
voitures. 

Le  sol  de  ces  halles  est  disposé  à  la  hauteur  du  plancher  des  wagons  et  est 
prolongé  par  un  quai  extérieur.  Un  auvent  abrite  de  chaque  côté  de  la  halle  les 
opérations  qui  se  font  extérieurement. 

En  France,  les  halles  sont  souvent  munies  intérieurement  d'une  voie  centrale 
établie  entre  deux  quais  hauts. 

Dans  les  gares  importantes,  pour  ne  pas  donner  aux  halles  des  longueurs 
exagérées,  on  les  divise  en  plusieurs  bâtiments,  groupés  en  halles  parallèles  aux 
voies,  halles  en  éventail  et  halles  perpendiculaires  aux  voies. 

La  disposition  des  halles  perpendiculaires  est  employée  exceptionnellement; 
elle  a  été  imposée  par  la  forme  du  terrain  disponible,  comme  dans  les  gares  de 
Bercy  et  de  la  Villette.  Dans  ces  halles,  les  manœuvres  pour  amener  les  wagons 
aux  voies  de  chargement  et  de  déchai'gement  sont  plus  compliquées  et,  par  consé- 
quent, plus  onéreuses,  si  on  les  fait  à  bras;  mais  on  peut,  à  l'aide  de  cabestans, 
diminuer  les  frais  de  cette  manutention. 

Il  est  intéressant  de  noter  les  résultats  d'exploitation  des  deux  gares  de  Bâti- 
gnolles  et  de  la  Villette,  que  nous  empruntons  à  l'ouvrage  de  Deharme. 

Le  nomhre  de  wagons  manœuvres,  par  homme  et  par  jour,  a  été  de  27.5  pour 
la  gare  de  BatignoUes,  où  les  halles  sont  parallèles  aux  voies,  et  de  5.2  pour  la 
gare  de  la  Villette,  où  il  existe  des  halles  perpendiculaires  aux  voies. 

Pour  faciliter  l'échange  des  wagons,  on  relie  généralement  les  voies  parallèles 
par  des  voies  transversales  desservies  par  des  plaques  tournantes. 

La  machine  de  manœuvre  amène  sur  les  voies  de  chargement  et  de  déchar- 
gement les  rames  de  wagons  préparées  dans  le  faisceau  de  triage,  suivant 
l'afiTectation  spéciale  des  halles  et  des  quais. 

L'échange  des  wagons  isolés  qui  doivent  passer  d'une  halle  à  une  autre  pour 
une  raison  quelconque,  en  particulier  pour  faire  passer  les  wagons  déchargés 
aux  quais  de  chargement,  est  effectué  à  bras  d'homme  sur  la  voie  transversale. 

Gomme  variante  perfectionnée  des  halles  parallèles  aux  voies,  il  faut  égale- 
ment mentionner  le  type  des  halles  en  redans.  Chaque  halle  est  desservie  par  une 
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voie  spéciale,  de  sorte  que  Ton  peut  accéder  à  Tun  des  quais  sans  être  gêné  par 
les  wagons  qui  stationnent  devant  l'autre,  deux  quais  voisins  qui  se  suivent  étant 
en  retrait  de  la  largeur  d'une  voie  l'un  par  rapport  à  l'autre. 

Les  halles  et  quais  rectilignes  longés  par  les  voies  de  cbai^ement  ou  de  déchar- 
gement, quelle  que  soit  la  manière  dont  ils  sont  groupés,  présentent  l'inconvé- 
nient qu'on  ne  peut  retirer  un  wagon  isolé  sans  déplacer  toute  la  rame,  même 
s'il  existe  des  plaques  tournantes  ou  des  changements  de  voies  le  long  des  quais  ; 
il  faut  presque  toujours  déplacer  plusieurs  wagons  et  interrompre  par  suite  les 
opérations  de  chargement  ou  de  déchargement,  d'où  retard  dans  le  travail. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient  et  afin  de  pouvoir  réaliser  une  complète 
indépendance  entre  le  travail  des  diverses  équipes,  on  a  imaginé  de  remplacer  le 
quai  rectiligne  desservi  par  une  seule  voie  d'accès  par  un  quai  dentelé,  soit 
normalement  dans  le  cas  où  les  tronçons  qui  le  desservent  aboutissent  à  des 
plaques  tournantes,  soit  obliquement  dans  le  cas  où  ces  mêmes  tronçons  de  voie 
aboutissent  à  d^s  aiguilles.  Plaques  ou  aiguilles  sont  disposées  sur  une  même 
voie  réservée  à  la  circulation  et  sur  laquelle  on  amène  les  wagons  à  manuten- 
tionner. 

En  Angleterre,  on  rencontre  une  disposition  qui  se  rapproche  des  halles  à  quais 
dentelés  normalement  où  les  tronçons  de  voies  ne  sont  plus  desservis  par  des 
plaques  tournantes,  mais  par  un  faisceau  de  voies  reliées  par  des  aiguilles. 

Les  halles  à  quais  dentelés,  surtout  celles  desservies  par  des  aiguilles,  datent  de 
ces  dernières  années. 

Nous  donnons  quelques-unes  de  ces  installations  parmi  celles  qui  nous  ont 
paru  les  plus  intéressantes. 

Les  figures  n°'  1  et  2  représentent  la  disposition  en  plan  et  la  coupe  de  la  halle 
aux  marchandises  de  la  gare  de  Francfort  (État).' 

Cette  halle  a  été  conçue  sur  le  type  créé  à  la  gare  de  Golc^ne-Géréon.  Elle 
embrasse  10  voies  reliées  par  23  plaques  de  5'"50  de  diamètre  et  10  plaques  de 
8  mètres. 

La  manœuvre  des  wagons  sur  les  plaques  se  fait  au  moyen  de  cabestans 
hydrauliques. 

Ce  type  de  halle  a  certains  avantages  incontestables,  tels  que  l'indépendance 
des  wagons,  et  leur  disposition  commode  pour  les  opérations  de  chargement  et 
de  déchargement. 

L'inconvénient  consiste  dans  l'emploi  exclusif  de  plaques  pour  la  manœuvre 
des  wagons. 
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Dans  quelques  grandes  halles  à  marchandises,  construites  dans  ces  demiéi'es 
années,  on  a  employé  le  type  des  quais  dentelés  obliquement,  permettant  de 
manœuvrer  les  wagons  par  machines. 

Ce  type  a  été  indiqué  pour  la  première  fois,  en  septembre  1888,  dans  leCentral- 
blatt  furBauwesen,  par  M.  Schwarz,  et  a  été  exécuté  pour  la  nouvelle  halle  aux 
marchandises  de  Gologne-Géréon. 

La  même  disposition,  avec  une  légère  modification,  a  été  choisie  pour  la 
nouvelle  halle  de  la  gare  centrale  de  Munich,  qui  vient  d'être  terminée. 

Dans  cette  disposition,  représentée  par  la  figure  3,  les  quais  ont  des  prolonge- 
ments qui  pénètrent  entre  deux  voies  voisines  permettant  ainsi  un  développement 
plus  grand  des  quais  et  le  transbordement  plus  facile.  La  figure  4  représente  une 
coupe  de  cette  halle,  qui  est  largement  éclairée  le  jour  par  le  lanterneau  vitré, 
la  nuit  par  des  foyers  électriques. 

Les  figures  5  et  6  représentent  les  dispositions  adoptées  pour  la  nouvelle  halle 
aux  marchandises  de  la  gare  deBriinn  (Nord  Empereur  Ferdinand)  actuellement 
en  construction. 

Cette  gare  étant  située  au  centre  de  la  ville,  l'espace  est  par  suite  très  restreint 
et  les  terrains  très  chers.  On  a  donc  été  amené  à  établir  la  halle  en  deux  niveaux, 
comme  le  montre  la  figure  6. 

La  halle  des  arrivages  est  longée  au  niveau  supérieur  (niveau  principal)  par 
un  quai  dentelé  obliquement.  Au  niveau  inférieur,  les  wagons  seront  manœuvres 
sur  des  plaques  et  amenés  à  l'intérieur  de  la  halle,  ainsi  que  les  voitures  du 
camionnage. 

Les  wagons  passeront  du  niveau  inférieur  au  niveau  supérieur  et  inversement 
par  une  voie  en  rampe  de  27  millimètres.  Le  niveau  inférieur  sera  réservé  à  la 
manutention  des  grosses  marchandises,  telles  que  ballots  de  laine,  cuirs,  etc., 
et  sera  en  partie  loué  à  des  industriels  pour  en  faire  des  magasins  et  entre- 
pôts. 

En  vue  de  prot^r  les  chantiei's  de  travail  contre  l'encombrement  occasionné 
à  certains  moments  de  l'année  par  des  marchandises  arrivant  en  grande  quantité 
et  qui  jouissent  de  facilités  exceptionnelles  pour  le  magasinage,  on  a  disposé  un 
troisième  niveau  au-dessus  du  niveau  principal  de  la  gare  et  qui  sera  desservi 
par  des  monte-charges. 

Cette  disposition  se  rapproche  sensiblement  de  certaines  halles  anglaises. 

Dans  un  grand  nombre  de  halles  à  marchandises,  il  existe  des  caves  qui 
servent  au  magasinage  des  marchandises,  telles  que  vins,  huiles,  produits  chi- 
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miques,  etc.  La  figure  7  montre  une  grue  disposée  de  manière  à  pouvoir  servir 
de  monte-charge,  pour  descendre  et  monter  les  fûts  mis  en  cave. 

On  dispose  aussi  souvent  un  étage  supérieur  servant  à  déposer  les  marchan- 
dises encombrantes  ou  celles  qui  restent  généralement  quelque  temps  avant 
d'être  enlevées.  Des  monte-charges  servent  à  descendre  et  à  monter  les  mar- 
chandises. 

La  figure  8  montre  une  disposition  de  halle  à  marchandises  avec  cave  et 
étage  munis  de  monte-charges  à  bras  adoptés  avec  succès  par  la  Compagnie  du 
Nord- Ouest  autrichien. 

La  figure  9  représente  la  halle  de  la  douane  de  la  gare  des  Batignolles,  où 
l'étage  supérieur  sert  à  déposer  les  sacs  de  sucre.  Les  monte-charges  servant  à 
élever  les  sacs  sont  actionnés  par  des  locomobiles. 

Nous  insistons  sur  cette  disposition  de  halles  à  plusieurs  étages  parce  que  leur 
avantage  est  souvent  trop  peu  apprécié.  Surtout  dans  les  gares  où  il  y  a  un  mou- 
vement particulièrement  intense  pendant  une  courte  période  de  Tannée,  cette 
disposition  permet  de  faire  toutes  les  opéAitions  au  niveau  des  voies  pendant  la 
période  d'accalmie,  et  de  débarrasser  les  chantiers  de  travail  pendant  la  période 
de  fort  trafic.  Lorsque  Ton  veut  alors  se  servir  des  étages  d'une  façon  régulière, 
on  a  recours  à  des  systèmes  d'ascenseurs  perfectionnés,  hydrauliques  ou  élec- 
triques. 

IV.  —  Gares  aux  charbons. 

Par  suite  des  mouvements  considérables  de  wagons  qui  se  produisent  à  cer- 
taines époques  de  l'année  dans  les  gares  aux  charbons,  les  dispositions  de  celles-ci 
présentent  un  réel  intérêt.  Les  transports  de  houille  sont  très  importants,  surtout 
pour  certaines  lignes  qui  desservent  des  bassins  houillers. 

Nous  ne  parlerons  pas  du  chargement  des  wagons,  qui  est  effectué  aux  mines 
sur  dos  voies  leur  appartenant  et  installées  par  elles  en  dehors  des  moyens 
ordinaires  des  chemins  de  fer. 

Nous  ne  considérerons  que  les  gares  de  destination  où  il  n'existe  que  très  peu 
d'installations  spéciales  pour  le  déchargement  des  wagons  de  houille. 

Dans  beaucoup  de  gares,  notamment  en  France,  cette  opération  se  fait  à  la 
pelle  directement  des  wagons  dans  les  tombereaux. 

Les  voies  de  débord  sont  souvent  disposées  en  X  ou  en  V,  pour  faciliter 
l'échange  des  wagons  et  l'accès  des  voitures  du  commerce. 

Dans  certaines  grandes  gares  où  le  trafic  est  important,  les  wagons  de  houille 
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sont  conduits  sur  des  estacades  et  le  déchargement  est  opéré  en  laissant  tomber 
le  contenu  du  wagon  directement  dans  les  tombereaux  ou  dans  des  dépôts 
disposés  le  long  des  charpentes  des  estacades. 

Ce  système  est  surtout  répandu  en  Angleterre,  où  tous  les  planchers  des  wagons 
à  houille  sont  munis  de  trappes,  mais  il  a  aussi  été  employé  dans  quelques  gares 
sur  le  continent. 

Toutefois,  par  suite  de  la  dépréciation  que  la  chute  fait  subir  au  charbon,  on 
a  des  tendances  à  revenir  au  procédé  de  déchargement  par  voies  de  débord  et 
à  abandonner  les  estacades. 

Les  gares  au  charbon  dans  les  grandes  villes  servent  souvent  en  même  temps 
de  dépôt  de  charbon  pour  le  commerce. 

Dans  ce  cas,  on  dispose  autant  que  possible  les  voies  de  déchargement  sur  des 
remblais  longeant  ces  dépôts.  Les  wagons  de  houille  sont  déchargés  à  bras  au 
moyen  de  goulottes.    • 

Ces  dispositions  sont  surtout  très  répandues  en  Autriche  et  en  Allemagne. 

Dans  les  gares  où  se  font  des  dépôts  et  où  les  voies  de  déchaînement  sont  au 
niveau  des  cours,  il  faut  mettre  le  charbon  en  tas  sur  le  sol  même,  ce  qui  demande 
une  main-d'œuvre  assez  élevée.  La  disposition  des  voies  dans  ces  gares  doit 
permettre  autant  que  possible  l'échange  des  wagons,  soit  au  moyen  de  batteries 
.de  plaques,  soit  au  moyen  de  chariots  roulants. 

La  gare  aux  charbons  du  chemin  de  fer  du  Nord,  à  Vienne  (fig.  10),  où  arrivent 
les  charbons  de  Silésie,  est  disposée  sur  cinq  remblais  parallèles  en  cul-de-sac 
séparés  par  des  cours  dont  le  niveau  est  à  4  mètres  au-dessous  du  niveau  des 
voies. 

Sur  les  accotements  des  remblais,  qui  ont  un  développement  total  de 
(>,000  mètres,  sont  disposés  les  dépôts  de  combustible  {liutschen). 

Des  cloisons  en  maçonnerie  sont  placées  généralement  tous  les  20  mètres  et 
forment  des  compartiments  contenant  500  tonnes. 

Des  dépôts  de  charbon  supplémentaires  sont  installés  dans  la  cour  extérieure 
desservie  par  des  voies  au  niveau  du  sol  et  où  le  charbon  est  mis  en  tas.  Les 
trains  de  houille  venant  des  mines  sont  reçus  à  la  gare  des  triages,  à  Floridsdorf, 
située  à  6  kilomètres  de  la  gare  de  Vienne,  où  ils  sont  remaniés  et  formés  en 
groupe  de  wagons  à  décharger  sur  un  remblai  distinct. 

Les  trains  ainsi  préparés  sont  expédiés  à  Vienne  et  les  rames  de  wagons  sont 
placées  sur  les  voies  de  garage  du  remblai  où  ils  doivent  être  déchargés.  Les 
manœuvres  de  détail  se  font  partie  à  bras,  partie  par  machine  de  manoeuvre. 
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Tous  les  remblais  sont  réunis  par  une  voie  transversale  accessible  par  des 
plaques  tournantes. 

Le  déchargement  de  la  houille  le  long  des  remblais  se  fait  à  bras  par  des 
équipes  composées  de  six  hommes  qui  font  le  travail  à  forfait,  à  raison  de  21  cen- 
times la  tonne. 

Pour  le  travail  de  nuit,  il  est  accordé  1  fr.  10  c.  en  plus  par  wagon  déchargé. 

Un  homme  peut  décharger  14  à  15  tonnes  par  jour  en  moyenne.  Pour  donner 
une  idée  du  rendement  de  cette  garo,  nous  indiquerons  qu'en  1893  la  gare  a 
déchargé  1,140,000  tonnes  de  charbon. 

Les  glissières  et  les  dépôts  peuvent  contenir  170,000  tonnes,  réserve  utile  pour 
deux  mois. 

Les  dépôts  sont  loués  à  quarante  marchands  de  charbon.  La  quantité  moyenne 
déchargée  par  jour  a  été,  au  mois  de  février  1893,  de  4,603  tonnes. 

Les  wagons  ont  une  capacité  de  10  à  15  tonnes. 

Le  nombre  de  wagons  manutentionnés  est  en  moyenne  de  300  par  jour,  mais 
ce  nombre  a  atteint  le  maximum  de  659  pour  24  heures  dans  les  moments  de  fort 
trafic. 

La  grande  capacité  des  dépôts  de  cette  gare  permet  de  régulariser,  dans  une 
certaine  mesure,  les  transports  de  charbon  pour  les  besoins  de  la  capitale,  indé- 
pendamment des  variations  dans  la  consommation. 

Le  déchargement  des  wagons  de  houille  par  les  soins  de  la  Compagnie  offre 
de  grands  avantages  au  point  de  vue  de  l'utilisation  du  matériel  roulant. 

La  gare  aux  charbons  de  la  Chapelle,  du  Nord  français,  où  arrivent  princi- 
palement les  charbons  des  mines  du  Pas-de-Calais,  du  nord  de  la  France  et  des 
bassins  belges  et  allemands,  présente  un  exemple  de  deux  dispositions  bien  diffé- 
rentes, appropriées  à  des  besoins  bien  distincts. 

D'une  part,  des  chantiei's  desservent  des  dépôts  faits  par  les  marchands  de 
<5harboa,  sur  des  terrains  qui  leur  sont  loués.  C'est  la  forme  rectangulaire  qui 
convient  le  mieux  à  la  bonne  utilisation  du  terrain.  Les  wagons  arrivant  par 
rames  pour  le  même  destinataire,  les  travereées  pour  l'enlèvement  des  wagons 
vides  peuvent  être  assez  écartées. 

Au  contraire,  dans  la  partie  destinée  au  déchargement  direct  de  wagons  à 
caisse,  on  a  adopté  une  disposition  de  voies  en  X  qui  facilite  la  mise  en  place  et 
l'enlèvement  rapide  des  wagons,  sans  qu'ils  se  gênent  les  uns  les  autres.  A  cet 
effet,  les  bouts  de  voie  aboutissant  à  une  même  plaque  sont  très  courts  et 
peuvent  contenir  trois  wagons  au  plus;  les  intervalles  pavés  permettent  aux 
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camions  d'aborder  le  même  wagon  des  deux  côtés  pour  le  décharger  rapidement. 

En  outre  des  voies  munies  de  plaques  qui  desservent  des  voies  en  X,  il  y  à 
une  longue  voie  sans  plaque,  sur  laquelle  circulent  les  machines  de  manutention, 
et  qui  font  faire  la  rotation  des  wagons  sur  les  plaques. 

Les  chantiers  sont  répartis  sur  sept  lignes  parallèles  d'inégales  longueurs  dues 
à  la  configuration  du  terrain.  Ces  lignes  sont  séparées  deux  à  deux,  d'un  coté 


^--=^GÀRE    D  AU8ERVILUERS 


Fig.  11.  —  Gare  de  la  Chapelle. 

par  une  chaussée  charretière,  de  l'autre  par  trois  voies  d'approvisionnement  de 
wagons  destinés  aux  chantiers,  comme  le  montre  la  figure  11;  sur  la  voie  du 
milieu,  une  machine  de  manœuvre  amène  la  série  des  wagons  à  mettre  à  la  dis- 
position du  public  ;  puis  les  wagons  sont  repris  isolément  pour  être  placés  à  la 
hauteur  voulue  sur  la  voie  bordant  chaque  ligne  de  chantiers;  vidés  enfin,  ils 
sont  évacués  par  des  traversées  ménagées  de  distance  en  distance  sur  une  voie,  où 
une  machine  de  manœuvre  les  reprend  pour  en  former  des  trains.  Sur  cinq  des 
sept  traversées  est  établi  un  chemin  de  roulement  pour  chariot  transbordeur. 
On  n'a  pas  jugé  utile  d'établir  un  chemin  de  roulement  sur  les  deux  autres  tra- 
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versées,  en  raison  de  leur  faible  longueur  et  de  leur  courbure  prononcée,  mais  sur 
ces  deux  traversées,  on  a  substitué  des  plaques  de  4™20  aux  plaques  de  3°'40.  Le 
chemin  de  roulement  n'a  qu'une  saillie  insignifiante,  afin  de  ne  pas  gêner  la  cir- 
culation; la  plate-forme  du  chariot  est  elle-même  peu  élevée,  afin  de  faciliter  la 
montée  et  la  descente  des  wagons. 

Le  moteur  du  chariot  n'est  pas  fixé  à  demeure  sur  chaque  traversée,  afin  que, 
le  travail  cessant  sur  l'une  d'elles,  l'élément  de  manœuvre  puisse  être  transporté 
sur  une  autre.  On  se  sert,  à  cet  effet,  de  la  petite  machine  de  manutention  bien 
connue.  Au  moyen  d'un  cabestan,  elle  fait  monter  le  wagon  sur  le  chariot  ou  l'en 
fait  descendre  en  le  tirant  au  moyen  du  câble  passé  sur  l'un  ou  l'autre  des  rou- 
leaux dont  le  chariot  est  muni  et  qui  servent  de  poupées  de  renvoi.  Ensuite,  elle 
pousse  ou  tire  le  chariot  à  vide  ou  chargé  du  wagon.  Ce  travail  terminé  sur  une 
traversée,  la  machine  de  manutention  se  tourne  elle-même  sur  la  plaque  au  moyen 
de  son  câble,  passant  autour  de  l'une  des  poupées  placées  sur  le  sol  à  proximité 
de  chaque  croisement,  et  se  rend  à  une  autre  traversée.  Elle  peut  même  passer 
directement  de  l'emplacement  des  chantiers  sur  celui  des  voies  en  X,  et  récipro- 
quement, sans  remonter  le  sommet  des  aiguillages  au  moyen  du  prolongement 
de  voies  de  deux  des  travereées. 

L'installation  des  transbordeurs  a  permis  de  supprimer  40  plaques  sur  95  qui 
existaient  précédemment. 

La  superficie  totale  des  dépôts  est  de  27,128  mètres  carrés,  dont  2,196  sont  loués 
à  l'assistance  publique  et  le  reste  à  des  marchands  de  charbon. 

La  contenance  des  wagons  est  de  10  tonnes.  La  moyenne  journalière  des 
wagons  manutentionnés  par  jour  dans  cette  gare  a  été  de  151  pendant  Tan- 
née 1893;  ce  chiffre  s'est  élevé  à  193,  pendant  le  mois  de  novembre  de  la  même 
année. 

V.  —  Chômage  des  wagons  dans  les  gares. 


La  question  de  l'utilisation  du  matériel  roulant  est  des  plus  intéressantes  à 
examiner  et  a  sa  place  toute  marquée  dans  ce  travail  ;  car,  en  effet,  que  peuvent 
compter  quelques  minutes  ou  même  quelques  heures  gagnées  par  l'emploi  d'un 
système  perfectionné  dans  les  manœuvres  à  effectuer  dans  les  gares,  quand  le 
chômage  des  wagons  dans  celles-ci  s'y  compte  par  heures  et  quelquefois  par 
journées? 
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Nous  donnons  dans  le  tableau  ci-aprés  les  délais  accordés  pour  le  charçemcnt 
et  le  déchargement  des  wagons  à  chaîne  complète  dans  les  différents  pays. 

Ce  tableau  montre  que  le  délai  accordé  n'excède  nulle  part  24  heures.  De  plus, 
les  délais  accordés  étant  des  facteurs  importants  dont  on  doit  tenir  compte  au 
point  de  vue  de  l'utilisation  des  wagons  et  de  l'installation  des  gares,  il  n'est  pas 
étonnant  que  partout  on  tende,  par  des  mesures  différentes,  à  réduire  ces  délais 
au  minimum. 

Les  pénalités  appliquées  varient  pour  les  différents  pays;  elles  sont  très  faibles 
en  Allemagne  ;  en  France  et  en  Autriche,  au  contraire,  elles  atteignent  10  francs 
par  jour  et  même  1  franc  par  heure  en  Roumanie. 

Tableau  donnant,  pour  les  différents  pays^  les  délais  accœ^dés  pour  le  chargement  et  le 
déchargement  datis  les  gares  des  wagons  à  charge  complète,  et  les  pénalités  appliquées  en  cas 
de  retard. 


PAYS. 

Délais  accordas 

pour  chargement  et  déchargement 

de  wagons  à  charge  complète. 

Pénalités  appliquées 
en  cas  de  retard  par  wa^on. 

Obger- 
vationt. 

Belgique 

Hollande 

France 

Allemagne  .... 

Autriche 

Roinnanle   .... 
Egypte 

8  heures  de  Jour. 
(Les  heures  de  jour  sont  comptées  en 
hiver  de  7  à  7  ;  en  été,  de  6  à  7.) 

Î4  heures. 

Journée  du  lendemain  de  Tavis  adressé 
au  destinataire,  augmenté  de  24  heures 
si  l'avis  lui  parvient  après  5  Va  heures 
du  soir. 

12  heures. 

24  heures. 
12  heures. 
12  heures. 

25  centimes  par  heure. 

1  fr.  26  c.  pour  les  premières  24  heures. 
25  centimes  pour  chaque  heure  en  plus 

10  nrancs  par  24  heures  de  retard. 

2  fr.  50  c.  le  premier  jour. 

3  fr.  75  c.  le  second  Jour. 

5  francs  les  troisième  et  suivants. 

40  centimes. 

1  franc  par  heure. 

BO  centimes  par  heure  et  par  tonne 
de  capacité. 

Les  dimanches  et  Jours  de  fête  ne 

sont  pas  comptés 

dans  les  délais  accordés. 

Dans  le  tableau  ci-après,  nous  avons  réuni  les  renseignements  qui  nous  ont  été 
fournis  en  réponse  à  la  dernière  question  de  notre  questionnaire. 

Le  stationnement  des  wagons  dans  les  gares  dépend  de  tant  de  circonstances 
qu'il  est  fort  difficile  de  donner  des  chiffres  moyens.  Les  chiffres  consignés  dans 
C3  tableau  permettent  néanmoins  d'en  dégager  certaines  limites. 
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Temps  de  chômage  d'un  wagon  dans  la  gare  de  destination  à  partie-  de  Vai^ivée  du  train 
qui  V amène  jusqu'au  moment  du  départ  du  train  qui  Vcnlère. 


GARES. 


CHAR0RMB3CT 

OU    DéCHAROBMBKT 

SEULBMIENT. 


DtCHARGBMBNT 
BT    CHÀROBMKXT. 


État  bel ff4  , 


Grand  Central  Belge. 


État  ftéerlandais  . 


{  Gares  de  peu  d'importance. 

(       —    principalea.    .    .    . 

Pariê-Orléans 

État  français 

Chemin  de  fèr  Central  iuisge 

Chemin  de  fer  du  Golhard 


Compagnie  des  chemint  de  i  Gares  de  peu  d'imporrarice. 
fn-  de  l'État  autrichien  j 


et  hongrois 


Chemin»  de  fer  Iford-Ouett 
autrichien 


JVord    Empereur    Ferdi- 
nand  


principalea.  .  .  . 

Wagons  i  caisse  .  .  .  . 

—  à  charbon  .  .  . 

—  à  plâtre  .  .  .  . 

Gare  de  Vienne  :  wagons  à 
charbons  déchargés  par 
la  Compagnie  arrivant 
en  trains  remaniés.    .    . 


i    Temps  yariahle  suivant 
les  gares  : 
lî  heures  en  moyenne. 
(18  à  20  heures  en  moyenne. 
i     24  heures  en  moyenne. 
j  48  heures  h  quai  et  dans 
les  bassins  à  Anvers. 

Variable  suivant  les  caté- 
gories de  marchandises. 

36  heures. 

48       - 
90  à  35  heures. 

48  heures. 
S4  à  48  heures. 

24  hsures. 

30       - 

48       - 
24  i  X  heures. 
20â30     - 
30à40     — 


23  à  24  heures. 


Chemin*  de  fer  de  T État  roumain ,  Moyenne  annuelle,  37heurcs 


Temps  variable  suivant 
les  gares  : 

24  à  30  heures. 

48  heures  même. 

3  Jours  &  quai  et  dans  les 

bassins  à  Anvers. 

26  heures. 
48  heures. 


30  à  %  heures. 

72  heures. 
48  à  72  heures. 

48  heures. 

30   - 

48       - 
30  à  36  heures. 
30à36     - 
36460     - 


Septembre  :  24  heu'es. 
AvrU  :  H      - 


Oa  peut  dire  que  le  stationnement  d'un  wagon  dans  une  gare,  pour  y  être 
chargé  ou  déchargé,  varie  généralement  entre  24  et  36  heures  et  atteint  48  heures 
dans  certains  cas,  tandis  que  le  stationnement  d'un  wagon  qui  est  déchargé  et 
rechargé  dans  la  même  gare  varie  de  30  à  48  heures  et  atteint  même  72  heures. 

Dans  la  publication  Zeltschrift  des  Vereines  deutscher  Eisenbahu-Verwal- 
iunjen  n*^  6  et  10  de  1894,  où  il  est  question  du  rendement  du  matériel  sur  le 
réseau  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  prussien,  nous  trouvons  que  dans  une  année 
(1891-1892)  un  wagon  a  fait,  en  moyenne,  150  voyages,  dont  50  à  vide  et  100  seu- 
lement en  charge. 

Le  parcours  annuel  d'un  wagon  a  été  de  16,600  kilomètres.  Si  l'on  almet, 
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,  comme  vitesse  moyenne  des  trains  de  marchandises,  30  kilomètres  à  l'heure,  on 
trouve  que  le  wagon  a  roulé  pendant  23  jours  de  Tannée  seulement  et  qu'il  a  sta- 
tionné dans  les  gares  pendant  les  342  autres  jours. 

Il  serait  très  difficile  d'établir  dans  quelle  proportion  intervient,  dans  le  chiffre 
total,  le  stationnement  dans  les  gares  intermédiaires  et  dans  les  gares  de  triage; 
mais  le  stationnement  dans  les  gares  de  triage  y  entre  certainement  pour  une 
faible  part. 

Tous  les  efforts,  en  effet,  semblent  porter  vers  le  seul  but  d'utiliser  la  capacité 
des  wagons  à  leur  maximum  et  de  former  des  trains  à  charge  complète,  tandis 
qu'il  serait  souvent  plus  important  et  plus  économique  de  débarrasser  la  gare, 
même  au  risque  de  former  des  trains  incomplets  ou  supplémentaires. 

Les  trains  arrivant  dans  une  gare  stationnent  généralement  quelque  temps 
avant  le  moment  où  il  est  possible  d'amener  les  wagons  sur  les  voies  de  charge- 
ment ou  de  déchargement. 

Le  temps  nécessaire  à  l'opération  de  chargement  et  de  déchargement  des 
wagons  compte  peu,  comparativement  au  temps  nécessaire  pour  les  placer  sur 
les  voies  des  chantiers  et  aux  délais  accordés  au  public  pour  le  chargement  et  le 
déchargement  des  wagons  complets. 

Il  est  certain  que  dans  beaucoup  de  cas,  l'emploi  de  moyens  mécaniques  pour 
la  manutention  des  marchandises  permettrait  de  réduire  le  temps  nécessaire  à 
ces  opérations;  mais  le  temps  ainsi  gagné  serait  minime  comparativement  à 
celui  qu'on  pourrait  gagner  par  la  disposition  rationnelle  des  grandes  gares  do 
marchandises,  par  l'augmentation  de  la  vitesse  commerciale  des  trains  de  mar- 
chandises qui  séjournent  souvent  trop  longtemps  dans  les  gares  intermédiaires, 
par  la  multiplication  des  trains  de  nuit,  et  enfin  par  la  réduction  des  délais 
accordés  au  public  pour  le  chai^ement  et  le  déchaînement  des  wagons  et  l'en- 
lèvement des  marchandises. 
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CHAPITRE  2. 
De  la  manœuvre  des  wagons. 

I.  Moyens  employés  pour  la  manœuvre  dos  'wagons.  —  II.  Rendement  des  divere 
systèmes  et  prix  de  revient. 

I.  —  Moyens  employés  pour  la  manœuvre  des  wagons. 

Les  manœuvres  à  bras  d'homme  sont  en  usage  partout  et  on  ne  saurait  les 
éviter  tout  à  fait.  Elles  sont  employées  d'une  façon  régulière  et  presque  exclusive 
dans  les  petites  gares,  où  les  machines  des  trains  de  passage  font  seulement  les 
manœuvres  d'ensemble.  Dans  toutes  les  gares  où  l'on  ne  dispose  pas  d'autres 
moyens,  les  mouvements  des  wagons  pour  les  conduire  aux  halles,  dans  les 
magasins  et  prés  des  quais,  se  font  aussi  à  bras. 

Pour  faciliter  le  déplacement  de  wagons,  on  a  imaginé  différents  systèmes  de 
pousse- wagons  qui  ont  été  mis  à  l'essai  dans  presque  toutes  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer;  mais  ils  n'ont  pas  donné  les  résultats  qu'on  en  attendait  et  sont, 
aujourd'hui,  abandonnés. 

Le  simple  levier  en  fer  ou  en  bois  reste  encore  le  meilleur  moyen  pour  mettre 
un  wagon  en  mouvement,  lorsque  le  personnel  est  peu  nombreux. 

Dans  les  gares  plus  importantes,  on  utilise  souvent  les  chevaux  pour  l'exécution 
des  manœuvres.  Ils  rendent  surtout  des  services  dans  les  manœuvres  au  moyen 
de  plaques  ou  même  de  chariots  transbordeurs;  ils  remplacent,  avec  moins 
d'avantages  d'ailleurs,  les  manœuvres  par  locomotives.  C'est  ce  qui  explique 
leur  emploi  courant  en  France  ou  en  Angleterre;  dans  les  autres  pays,  on  ne  les 
rencontre  que  rarement.  On  les  retrouve  néanmoins  dans  quelques  gares  de  la 
Compagnie  de  l'État  autrichien-hongrois  à  la  gare  de  Bàle,  à  la  gare  d^ 
Cologne,  etc. 

Les  locomotives  ordinaires  ou  les  machines  de  manutention  proprement 
employées,  représentent  un  des  instruments  de  travail  le  plus  commode  et  le 
plus  facile. 

Les  machines  des  trains  de  marchandises  font  généralement,  dans  les  petites 
gares  de  passage,  les  quelques  mouvements  indispensables  consistant  à  prendre 
ou  à  laisser  des  wagons  ;  dans  les  grandes  gares,  on  a  des  machines  qui  sonc 
exclusivement  utilisées  pour  les  manœuvres  :  ce  sont  ou  des  locomotives  dé- 
classées ou  des  machines  de  manutention  spéciales.  Ces  dernières,  qui  sont  faites 
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ou  appropriées  à  un  service  déterminé,  sont  beaucoup  plus  avantageuses;  elles 
sont,  en  effet,  plus  légères  et  plus  économiques  ;  les  voies  de  manœuvre  et  les 
aiguillages  ont  beaucoup  moins  à^ souffrir  des  chocs  produits  par  le  poids  relati- 
vement élevé  des  machines  déclassées. 

Ces  deux  sortes  de  machines  permettent  seulement  de  faire  les  manœuvres  en 
déplaçant,  par  un  mouvement  continuel  de  va-et-vient,  toute  une  rame  de  wagons. 

Le  système  des  manœuvres  par  machines  a  été  perfectionné  en  Amérique  par 
une  disposition  sur  laquelle  le  Congrès  a  déjà  été  appelé  à  se  prononcer  à  la 
session  de  Milan;  elle  consiste  dans  l'emploi  d'une  machine  spéciale  munie  d'un 
levier  appelé  «  poule  ».  La  machine  de  manœuvre  circule  sur  une  voie  parallèle 
à  la  voie  sur  laquelle  sont  placés  les  wagons  à  manœuvrer,  et  ils  sont  successi- 
vement retirés,  au  moyen  d'un  levier  fixé  par  un  pivot  au  châssis  de  la  loco- 
motive, qui  pousse  les  wagons  placés  sur  la  voie  voisine;  les  wagons  ne  parti- 
cipent plus  ainsi  aux  mouvements  inutiles  de  va-et-vient  de  la  machine.  Ce 
système  s'applique  d'ailleurs  exclusivement  aux  manœuvres  par  changement 
de  voie. 

En  France,  on  fait  usage  d'un  engin  tout  à  fait  caractéristique  :  c'est  la  machine 
de  manutention  à  vapeur  à  cabestan. 

Le  système  des  manœuvres  par  les  machines  de  ce  type  a  été  développé  par  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  français,  qui  les  a  introduites,  pour  la 
première  fois,  en  1879,  dans  la  gare  aux  charbons  de  la  Chapelle. 

La  machine  de  manutention  type  Nord  est  aussi  employée  par  d'autres  Com- 
pagnies françaises  à  la  gare  des  Batîgnolles  et  à  la  gare  de  Bercy. 

L'accessoire  indispensable  des  machines  de  manutention  à  cabestan  sont  des 
poupées  de  renvoi,  convenablement  disposées  le  long  des  voies  qui  desseiTent 
les  plaques  tournantes. 

A  la  Compagnie  du  Nord,  les  machines  de  manutention  et,  plus  particulière- 
ment, les  cabestans  électriques,  dont  nous  aurons  occasion  de  parler  plus  loin,  sont 
les  moyens  ordinaires  à  l'aide  desquels  s'effectuent  tous  les  mouvemeuts  de  gare. 

Dès  que  dans  une  gare  le  nombre  de  wagons  manœuvres  est  assez  important, 
la  machine  de  manutention  est  substituée  aux  chevaux. 

Quand  la  manœuvre  des  wagons  est  disséminée  sur  un  chantier  et  qu'il  faut 
passer  d'une  voie  à  l'autre  à  travers  des  voitures  ou  des  obstacles  divers,  la 
Compagnie  du  Nord  français  emploie  le  cabestan  électrique. 

L'emploi  des  machines  de  manutention  est  généralement  subordonné  à  l'exis- 
tence dans  les  gares  de  plaques  ou  de  chariots  transbordeurs.  C'est  pour  ce 
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motif  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  des  autres  pays  ne  les  ont  pas 
encore  adoptées,  mais  il  n'est  pas  douteux  qu'on  pourrait  les  employer  avec 
avantage  dans  certaines  gares. 

La  Compagnie  du  Nord  français  fait  actuellement  des  essais  pour  emploj^er  un 
locomoteur  électrique  à  la  place  de  la  machine  de  manutention  à  vapeur. 

Les  chariots  transbordeurs  à  vapeur  sont  employés  seulement  dans  quelques 
gares  très  importantes.  Ils  demandent,  pour  être  économiques,  des  dispositions 
locales  particulières  et  un  grand  nombre  de  wagons  à  manœuvrer. 

Dans  ces  derniers  temps,  on  a  aussi  employé,  dans  les  manœuvres  de  gare,  des 
chariots  transbordeurs  actionnés  par  des  moteurs  électriques.  L'Administration 
du  chemin  de  fer  de  Madrid  à  Saragosse  a  installé  un  chariot  électrique  de  cette 
espèce  dans  sa  gare  de  Madrid-Atocha.  (Voir  2«  partie  de  l'exposé.) 

Il  nous  reste  à  parler  d'un  groupe  d'appareils  fixes  :  des  cabestans  et  de  leurs 
accessoires  :  les  poupées  et  rouleaux  de  renvoi.  L'emploi  des  cabestans  est  subor- 
donné à  l'existence  ou  à  l'établissement  ad  Tiac  d'une  distribution  d'énergie,  soit 
hydraulique,  soit  électrique. 

Les  cabestans  hydrauliques,  très  répandus  en  Angleterre,  sont  d'un  emploi 
très  économique  pour  les  manœuvres  de  plaques,  surtout  lorsqu'il  y  a  un  grand 
nombre  de  wagons  à  manutentionner.  Sur  le  continent,  on  les  emploie  avec  succès 
dans  certaines  grandes  gares;  nous  les  rencontrons  à  la  gare  Saint-Lazare  à 
Paris,  à  la  gare  d'Anvers-Sud  et,  en  Allemagne,  dans  les  gares  de  Mayence, 
Francfort,  Wittenberge,  Brème,  etc. 

Le  Nord  français  a  introduit  les  cabestans  hydrauliques  en  1879.  Depuis,  sur 
les  indications  et  d'après  le  programme  tracé  par  M.  A.  Sartiaux,  ingénieur  en 
chef  à  cette  Compagnie,  les  cabastans  électriques  ont  été  substitués  et  paraissent 
préférés  aux  cabestans  hydrauliques,  parce  que  l'éclairage  électrique,  qui  existe 
déjà,  nécessitant  la  même  source  d'énergie,  on  peut  compléter  l'outillage  des 
grandes  gares  à  marchandises  sans  créer  de  nouvelles  usines  hydrauliques.  Leur 
emploi  est  déjà  très  répandu  sur  le  réseau  et  se  développe  chaque  année. 

Non  seulement  la  canalisation  des  cabestans  électriques  est  plus  facile  à  poser 
et  à  entretenir  que  celle  des  cabestans  hydrauliques,  mais  les  cabestans  élec- 
triques travaillent  beaucoup  plus  économiquement  :  ils  se  prêtent  mieux  aux 
variations  inévitables  du  travail. 

Outre  les  cabestans  avec  poupée  de  halage,  on  a  commencé  à  installer  sur  le 
réseau  du  Nord  des  cabestans  à  action  directe  mettant  en  mouvement  les  plaques 
sans  Tintermédiaire  de  câbles  et  même  des  cabestans  à  quadruple  effet  actionnant 
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alternativement  trois  plaques  jumelles  et  une  poupée  de  halage  à  Taide  d'un  seul 
moteur. 

Ces  trois  types  de  cabestans  sont  décrits  dans  la  2*  partie  de  cet  exposé. 

Les  poupées  et  les  rouleaux  de  l'envoi  sont  les  accessoires  indispensables  des 
cabestans  avec  poupée  de  halage  :  les  poupées  sont  placées  le  long  des  voies  de 
manœuvre  et  dans  les  angles  formés  par  ces  dernières  avec  les  voies  transver- 
sales. Les  rouleaux  sont  placés  aux  angles  des  bâtiments  ou  près  des  obstacles 
fixes  (halles  à"marchandises,  gabarit  de  chargement),  etc. 

Dans  certaines  gares  à  deux  niveaux,  il  est  quelquefois  nécessaire  de  déplacer 
un  wagon  dans  le  sens  vertical. 

Il  y  a  deux  moyens  pour  réaliser  ces  manœuvres  :  les  rampes  et  les  monte- 
wagons.  Ce  dernier  appareil  permet  la  manœuvre  la  plus  rapide. 

Ces  dispositions,  très  fréquentes  en  Angleterre,  se  trouvent  appliquées  très 
exceptionnellement  sur  le  continent  (gare  Saint- Lazare,  Francfort,  Brème). 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  Paris-Lyon-Méditerranée  a  employé 
deux  monte- wagons  dans  la  gare  à  deux  étages  de  Bercy,  mais  ils  ont  été  suppri- 
més depuis  que  le  sous-sol  des  quais  sert  d'écuries.  Cette  Compagnie  n'a  plus  en 
fait  de  monte- wagons  que  celui  de  la  gare  de  la  Râpée,  qui  ne  répond  plus  aux 
perfectionnements  actuels  de  la  mécanique  et  qui  ne  sert  que  pendant  une  courte 
période  annuelle,  au  moment  des  grands  arrivages  de  vins. 

II.  —  Rendement  des  divers  systèmes  et  prix  de  revient. 

Nous  trouvons  à  ce  sujet  des  renseignements  précieux  dans  l'exposé  fait  par 
M.  Pichon  à  la  troisième  session  du  Congrès  {}). 

Dans  cette  question,  qu'il  a  développée  avec  beaucoup  de  clarté,  M.  Pichon  fait 
remarquer  que  les  manœuvres  intérieures  des  gares  sont  les  plus  complexes  et 
que  ce  sont  celles  pour  lesquelles  il  est  le  plus  difficile  de  poser  des  lois  générales. 
Plusieurs  délégués  l'ont  approuvé  et  ils  ont  fait  ressortir  l'impossibilité  d'établir 
une  comparaison  entre  les  prix  de  revient  des  divers  systèmes. 

La  disposition  et  l'extension  des  voies  et  des  quais,  l'importance  du  mouvement 
dans  les  différents  chantiers,  l'organisation  du  service  et  un  grand  nombre 
d'autres  éléments,  variables  d'une  gare  à  l'autre,  exercent  une  influence  décisive 
sur  l'utilisation  plus  ou  moins  parfaite  des  moyens  mis  enjeu  et  le  prix  de  revient 
des  manœuvres. 

(')  Voir  BtiUctin  de  1889,  p.  613  (p.  XV/l,  du  Cmy^pte  rendu  de  Paris. 
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Pour  une  même  gare,  les  chiffres  n'ont  rien  d'absolu  et  peuvent  varier  dans 
des  limites  assez  étendues  si  les  conditions  d'exploitation  sont  changées. 

Il  est  toutefois  intéi*essant  de  tenir  compte  des  résultats  obtenus  dans  certaines 
gares  spéciales  et  nous  résumons,  à  titre  de  renseignements,  les  chiflVes  que  nous 
trouvons  dans  les  réponses  des  Administrations  adhérentes  en  les  encadrant  avec 
ceux  donnés  par  M.  Pichon  en  1889. 

Sans  vouloir  en  tirer  aucune  conclusion,  on  peut  toutefois  en  dégager,  dans 
une  certaine  limite,  les  résultats  obtenus  (voir  tableau  ci-aprés). 

Tableau  donnant  U  nndtmont  et  !•  prix  do  revient  doa  manceaTrof. 


DÉSIGNATION 

DU 

MANŒUVRES. 

ensmlns  de  fiN-  st  «stm. 

NOMRItfi 

de 

wagons  manœuvres 

par  équipe 

Prix  de  revient     II 
en 
centimes  par  wagon  1 
manutentionné.    || 

OhseiDaiions.  . 

par 
heure. 

par 
24  heures. 

E        Sur  plaques  tour- 
S                 nantes           i 

Nord  Empereur  Ferdi- 
nand  

9 

100 

21 

Éiat  belge    ..... 

4 

96 

19 

—     de  3  hommes. 

g    J       et  aiguilles. 

État  roumain   .... 

5 

120 

1 

Ouest 

— 

— 

30 

<      /Sur  chariots  trans- 
bordeurs,       j 

•Midi 

10  Alt 

- 

14 

—     de  6  hommes. 

Par  chevaux  sur  plaques 
tournantes. 

f  Midi 

État  belge    ..... 
Bordeaux-Saint- Jean  (*). 
GulUotière;*)    .... 

Portes  {•) 

Ouest 

10  4  12 

6 
7.18 
6.6 

5 

144 

14 

lin 

22.2 

24.7 

23.7 
•   36 

1  cheval,  l  conducteur,  2  ca- 
leurs. 

conducteur. 
C)  Rapport  Pichon  1889. 

C)  Rapport  Pichon  1889: 10  wa- 
gons par  batterie  de  plaques. 

n  Rapport  PichOR  1889  :  17.5 
wagons  p*  batterie  de  plaques. 

Cabestans  hydrauliques. 

État  belge 

25 

f  Midi 

\Oklt 

■       - 

18  à  21 

Chariot  transbordeur 
à  vapeur. 

i   «      Batignolles.    .    . 
1   o      Achftres  .... 

— 

850' 

pMrSeiMftoli 
1200 

_ 

Nombre  de  chariots  inconnu. 

,  WOnburg 

10  à  120 

- 

- 

n  Rapport  Pichon  1889. 

S  g    Mons 

•^Z    Diverses  stations. 

47 
30A80 

1128 
';2&1920 

10.5 

Non   compris    les    dépenses 
pour  l'équipe. 

]  Ouest 

35i90 

- 

35 

LocomoUves. 

\  État  roumain    .... 

35à45 

840il080 

1  Nord-OtteBtdel'Autriche. 

90 

720 

10 

Non    compris    les    dépenses 

pour  l'équipe. 
Nombre  de  wagons  manuten- 
tionnés indépendamment  des 

Nord  Empereur  Ferdi- 
;      nand  (Vienne)    .    .    . 

22 

528 

21 
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Une  comparaison  directe  de  la  valeur  de  différents  systèmes  n'est  possible  que 
lorsque  dans  une  gare  on  a  abandonné  un  système  pour  en  adopter  directement 
un  autre  ;  tel  est  le  cas  de  la  gare  du  chemin  de  fer  du  Nord  français,  à  Paris,  où 
Ton  a  réalisé  une  économie  sérieuse  en  substituant,  pour  les  manœuvres  sur 
batteries  de  plaques,  les  cabestans  électriques  aux  chevaux  et  aux  machines  de 
manutention  employés  précédemment. 

Toutes  les  manœuvres  de  voitures  ou  de  wagons  isolés  faites  dans  cette  gare 
ont  lieu  actuellement  sur  plaques  ou  sur  chariot  transbordeur  à  Taide  de  cabes- 
tans électriques,  dont  le  fonctionnement  simple  et  rapide  permet  d'obtenir  un 
travail  considérable  avec  un  pei^onnel  restreint. 

Ces  cabestans,  au  nombre  de  18,  sont  répartis  de  la  façon  suivante  :  8  cabes- 
tans avec  poupée  de  halage  le  long  de  la  double  grande  voie  transversale  qui 
dessert  par  plaques  les  22  voies  à  voyageurs  ;  4  cabestans  avec  poupée  de  halage, 
desservant  le  service  des  messageries  et  de  la  douane;  3  cabestans  à  action 
directe,  pour  le  service  des  ponts  tournants  des  locomotives  des  trains-tramways 
et  de  la  ceinture,  et,  enfin,  3  cabestans  à  quadruple  effet,  pour  le  service  du  lait 
et  de  la  marée. 

Ces  cabestans,  qui  manœuvrent  une  moyenne  de  (XX)  véhicules  par  vingt-quatre 
heures,  sont  certainement  à  recommander  et  à  généraliser  partout  où,  pour  leur 
fournir  le  courant  nécessaire,  on  n'est  pas  obligé  d'installer  spécialement  une 
source  d'énergie. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge,  dans  une  communication 
faite  au  Congrès  à  la  session  de  Paris  (i),  a  déjà  fait  remarquer  l'avantage  que 
Ton  peut  retirer,  dans  les  gares  importantes,  de  l'emploi  d'un  système  mixte 
'consistant  à  employer  les  locomotives  pour  manœuvrer  les  rames  de  wagons, 
afin  de  les  séparer  ou  de  les  combiner,  et  les  chariots  ou  les  plaques  lorsqu'il 
s'agit  de  la  manœuvre  de  wagons  isolés. 

Pour  profiter  des  avantages  que  présentent  les  manœuvres  par  locomotives,  il 
faudra  se  préoccuper  de  créer,  par  une  organisation  bien  étudiée,  des  groupes 
de  wagons  ne  demandant  plus  à  être  remaniés.  Cette  organisation  se  prête  sur- 
tout dans  des  gares  ayant  un  trafic  intense  et  régulier.  La  disposition  et  l'affecta- 
tion bien  choisies  des  chantiers,  voire  des  traversées  d'une  même  halle,  sont 
donc  de  la  plus  haute  importance. 

Si  un  quai  d'expédition  sert  au  chargement  des  wagons'  pour  une  direction 

(')  Voir  Bulletin  de  1889,  p.  627  et  suiv.  (p.  XV/17etsuiv.  du  Co7yipîe  rendu  de  Paris), 
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déterminée,  et  si  les  wagons  sont  placés  de  façon  à  se  trouver  dans  Tordre  voulu 
pourêtre  ajoutés  dans  la  composition  du  train,  ils  pourront  être  enlevés  sans  exiger 
d'autres  manœuvres.  Si,  d'autre  part,  un  train,  avant  d'arriver  dans  une  gare 
principale,  a  été  bien  remanié  dans  la  gare  de  triage,  quelques  coupures  suffiront 
lK)ur  amener  les  wagons  aux  chantiers  où  ils  doivent  être  chargés  ou  déchargés. 

Dans  toutes  les  gares,  il  reste  toutefois  un  certain  travail  de  détail  qui  exige  la 
manœuvre  de  wagons  isolés.  Pour  ce  travail,  il  semble  que  l'on  trouverait 
avantage  à  faire  les  manœuvres  sur  plaques  ou  sur  chariots. 

Selon  l'importance  des  mouvements,  on  peut  choisir  entre  l'emploi  des 
chevaux,  des  machines  de  manutention  à  cabestan  ou  des  cabestans  fixes,  ou, 
enfin,  des  chariots  transbordeurs  à  vai^eur. 

On  ne  saurait  méconnaître  que  l'instrument  qui  paraît  tout  indiqué  pour  le 
système  mixte  est  la  machine  de  manutention  à  cabestan,  qui  sert  aussi  bien  au 
déplacement  des  rames  de  wagons  qu'à  la  manœuvre  des  wagons  isolés  sur 
plaques  ou  chariots.  Ainsi,  la  même  machine  peut  être  employée,  la  nuit  ou  dans 
la  matinée,  à  amener  les  rames  de  wagons  devant  les  quais  de  chargement;  pen- 
dant la  journée,  elle  servirait  à  faire  sur  plaques  l'échange  de  wagons  isolés, 
sans  déplacer  les  autres  wagons. 

En  ce  qui  concerne  la  machine  de  manutention,  nous  rappellerons  encore  qu'à 
la  session  de  Milan  (i),  la  Compagnie  de  l'Est  français  a  énoncé  sans  réserves  que 
ces  machines  permettent  d'obtenir  des  manœuvres  plus  rapides  qu'avec  les  cha- 
riots à  vapeur  et  ce  avec  une  dépense  moindre. 

L'emploi  du  locomoteur  électrique  du  chemin  de  fer  du  Nord,  d'après  les 
calculs  faits  après  un  pointage  minutieux  de  plusieurs  jours,  permet  d'espérer 
une  économie  annuelle  de  4,000  francs  sur  les  dépenses  de  la  machine  de  manu- 
tention actuelle. 

Les  accumulateurs  électriques  sont  en  effet  une  source  d'énergie  précieuse, 
et  très  économique  partout  où  il  s'agit  d'un  travail  intermittant. 

L'économie  sera  d'autant  plus  marquée  que  les  applications  seront  plus  nom- 
breuses et  plus  variées. 

La  Compagnie  du  Nord  Empereur  Ferdinand  a  mis  à  l'essai  un  système  de 
manœuvre  électrique  des  aiguilles  et  signaux,  qui  a  été  installé  à  sa  gare  de 
Prerau,  et  qui  fonctionne  depuis  le  mois  de  septembre  de  l'année  dernière. 

LMappir3iU  emplo/ji  sont  djcrifcs  dans  les 2' et  3' notes  sur  la  question  X 

Cj  Voir  Bulletin  do  1887,  p.  549  (p.  XVlII/18  du  Compte  rendu  de  Milan). 
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par  M.  W.  Ast  et  par  rAdministration  du  chemin  de  fer  du  Nord  Empereur 
Ferdinand.  

CHAPITRE  3. 
De  la  manntentioii  des  marchandises. 

I.  —  Organisation  du  travail  de  la  manutention  des  marchandises  et  prix  de  revient. 

II.  —  Appareils  de  levage. 

La  manutention  des  marchandises,  quand  elle  incombe  au  chemin  de  fer,  est 
oi'ganisée  d'après  des  systèmes  difTérents. 

Certaines  Compagnies  confient  les  manutentions  de  marchandises  à  effectuer 
dans  une  gare,  à  des  entreprises  particulières  avec  lesquelles  elles  passent  un 
traité  qui  règle  les  prix,  les  délais,  les  responsabilités,  etc. 

Nous  trouvons  des  entreprises  de  ce  genre  à  l'État  belge,  pour  les  gares  de 
Mons,  Esschen,  Anvers,  etc.;  au  Grand  Central  Belge,  pour  la  gare  de  Vireux; 
à  Aix-la-Chapelle,  et  dams  un  certain  nombre  de  gares  des  chemins  de  fer  du 
Paris-Lyon-Méditerranée  et  du  Midi. 

A  la  Compagnie  du  Paris-Lyon-Méditerranée,  des  entreprises  particulières 
sont  chargées  de  la  manutention  des  grands  bois,  etc.  Au  Nord  français, 
l'application  de  l'entreprise  ne  se  trouve  plus  que  dans  les  gares  en  contact  avec 
les  chemins  de  fer  économiques. 

Cette  même  forme  était  également  en  usage  pour  la  manutention  des  grosses 
marchandises  aux  gares  de  Saint-Sauveur,  Roubaix  et  Toui'coing;  le  travail  se 
fait  aujourd'hui  par  des  équipes  travaillant  à  la  tâche. 

Dans  le  travail  à  la  tâche,  les  ouvriers  forment  des  équipes  dites  équipes 
cV accord;  ce  sont  des  corporations  organisées  qui  font  le  travail  à  forfait. 

Le  nombre  d'ouvriers  qui  forment  une  association  varie  généralement  de 
4  à  12,  selon  l'importance  du  travail  à  effectuer.  D'après  une  organisation  très 
répandue,  le  chemin  de  fer  garantit  un  minimum  de  rétribution  aux  ouvriers 
qui  font  partie  de  l'association  à  forfait.  Ce  minimum  de  rétribution  est  établi 
conformément  aux  salaires  d'usage  de  la  localité.  Une  limite  maximum  de 
salaire  est  également  fixée;  les  excédents  de  gain  sont  versés  dans  une  caisse 
commune  qui  est  la  propriété  de  la  société. 

Un  autre  système  d'accord  d'équipe,  basé  sur  les  primes,  est  appliqué  d'une 
façon  générale  en  Roumanie,  où  les  équipes  sont  aussi  tenues  à  la  disposition 
des  particuliers. 
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Les  agents  qui  surveillent  les  opérations  participent  aux  primes  réalisées. 

Le  système  des  associations  travaillant  à  forfait  était  aussi  très  répandu  en 
Allemagne  et  en  Autriche.  Actuellement,  en  vue  du  mouvement  social,  on  tend 
de  plus  en  plus  à  stabiliser  le  personnel  des  chemins  de  fer  en  n'employant 
autant  que  possible  que  des  agents  classés  ou  commissionnés. 

C'est  ainsi  que  le  système  des  équipes  d'accord  a  été  complètement  abandonné 
aux  chemins  de  fer  de  l'État  prussien  et  aux  chemins  de  fer  de  l'État  autrichien. 

Sur  le  continent,  le  gros  du  travail  de  manutention  est  fait  presque  exclusive- 
ment à  bras  d'homme  ;  le  chargement,  le  déchaînement  des  pièces  lourdes,  qui 
se  font  au  moyen  de  grues  se  présentant  sous  forme  d'opérations  isolées,  n'ont 
aucun  caractère  d'un  travail  continu  et,  par  conséquent,  ne  peuvent  se  prêter  à 
rétablissement  de  prix  de  revient. 

Le  prix  de  revieirt  des  manutentions  dans  une  gare  est  donc  déterminé  par  le 
prix  de  la  main-d'œuvre  et  par  le  rendement  du  travail  d'un  homme. 

Le  travail  qu'un  homme  peut  fournir  dans  une  journée  dépend  de  plusieurs 
causes;  comme,  par  exemple,  de  l'organisation  du  service,  de  la  nature  des 
marchandises  à  manutentionner,  de  la  disposition  locale  des  chantiers  qui 
peuvent  être  plus  ou  moins  étendus,  plus  ou  moins  encombrés. 

A  la  suite  des  renseignements  techniques  tournis  à  la  session  de  Saint- 
Pétersbourg,  question  XXIII-A  (i),  MM.  J.  de  Larminat  et  H.  Moffre  sont  arrivés 
à  conclure  qu'un  ouvrier  peut  manutentionner  3,000  à  6,000  tojuies  par  an  en 
moyenne  (petite  vitesse,  charçement  ou  déchaînement). 

Si  l'on  admet  qu'un  ouvrier  dans  les  villes  gagne  1,200  francs  par  an,  la  tonne 
manutentionnée  revient  en  moyenne  de  20  à  40  centimes. 

Ce  sont,  en  effet,  d'après  les  renseignements  communiqués,  les  limites  dans 
lesquelles  sont  compris  les  prix  payés  aux  entreprises  ou  équipes  à  forfait, 
comme  il  est  indiqué  dans  le  tableau  ci-dessous  : 


GENRE 
DE  TRAVAIL. 

ADMINISTRATION. 

GARES. 

ORGANISATION. 

PRIX  DE  REVIENT  PAR 
1,0:0  KILOQ.  MANUTENTIONNÉS. 

i  État  belge 

Petite  vitesse.  1 

Halles        ;  Ouest  autrichien 

«t  quais        1  Nord-Ouest  autrichien   .    . 
J  Nord  Empereur  Ferdinand. 
f  Étal  roumain 

Mons. 

n 
« 

Vienne. 
45  gares. 

Entrepreneurs. 

Equipes  à  la  tâche. 

Id. 

Id. 

Équipes  à  la  tâche. 
(Sy-Htèroe  den  primes.) 

18  i  30  centimes,  suivant  la  na- 
ture des  marchandises,  charge 
complète  seulement. 

20  à  90  centimes. 

18  a  46       - 

18  à  40       — 

20  à  ?5  centimes,  plus  U  05  de 
Iirimes. 

\oir  BiiUctU  d*)  1802,  p.  503  .'p.  XXIII-A  l  du  Comj'tc  rendu  de  Sahit'Pètcrsboitrg), 
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Dans  la  gare  du  Nord,  à  Vienne,  les  prix  accordés  par  tonne  manutentionnée 
aux  équipes  travaillant  à  forfait,  sont  réglés  comme  suit  pour  les  marchandises 
de  détail  : 

1°  Expéditions  : 

Déchargement  des  charrettes 18  centimes. 

Pesées 16      — 

Chargement  en  wagon 28      — 

Total  pour  les  opérations  de  Texpédition.     .    .  62  centimes. 

2^  Arrivages  : 

Déchargement  des  wagons 20  centimes. 

Chargement  sur  charrette 18      — 

Total  pour  les  opérations  à  l'arrivée.     .     .  38  centimes. 

3°  Transbordement  : 

Marchandises  de  détail 32  centimes. 

Pour  les  grains  et  farines  en  sacs,  que  Ton  fait  glisser  du  wagon  sur  les  quais 
inférieurs,  la  dépense  par  tonne  se  décompose  comme  suit  : 

Déchaînement  du  wagon 14  centimes. 

Chargement  sur  charrettes 18      — 

Total.    .     .  32  centimes. 


\ 


Lorsque  nous  avons  parlé  des  gares  aux  charbons,  nous  avons  donné  les 
chifïres  relatifs  aux  prix  payés  pour  le  déchargement  des  wagons  de  houille; 
nous  croyons  inutile  d'y  revenir. 

En  ce  qui  concerne  la  gare  du  Nord  à  Vienne,  ajoutons  que,  d'après  un  poîn 
tage  minutieux  fait  pour  l'année  1893,  il  résulte  que  les  42  équipes  à  forfait, 
composées  de  4  à  12  ouvriers,  employées  constamment  dans  les  halles  et  quais, 
ont  fourni  74,705  journées  de  travail  et  ont  manutentionné  644,700  tonnes,  soit 
8.6  tonnes  par  journée  de  travail.  —  La  rétribution  journalière  a  été  de  3  fr. 
50  c.  et  la  tonne  de  marchandises  de  détail  manutentionnée  est  revenue  en 
moyenne  à  40  centimes. 

Dans  cette  gare,  comme  dans  la  plupart  des  gares  de  l'Autriche  et  de  la  Suisse, 
le  travail  dans  les  halles  et  sur  les  quais  est  limité  à  la  journée. 
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Dans  d'autres  pays,  notamment  en  Belgique  et  en  France,  le  travail  continue 
toutefois  pendant  une  partie  de  la  nuit  et  même  pendant  la  nuit  tout-  entière 
lorsqu'il  y  a  urgence. 

Il  est  évident  que  si  Téclairage  n'est  pas  très  bon,  le  travail  de  nuit  demandera 
plus  de  précautions  que  le  travail  de  jour  et  sera  par  suite  moins  efficace. 

Au  sujet  du  travail  de  nuit,  le  Nord  français  nous  a  transmis  une  étude  inté- 
ressante, de  laquelle  il  résulte  que,  pour  les  grosses  marchandises,  le  résultat 
obtenu  la  nuit  est  sensiblement  égal  à  celui  obtenu  le  jour,  grâce  à  l'emploi  d'un 
éclairage  intensif  par  l'électricité;  mais  lorsqu'il  s'agît  de  colis  de  détail,  le 
rendement  du  travail  de  nuit  n'est  que  7/9  de  celui  de  la  journée. 

Ces  résultats  concordent  en  tous  points  avec  les  renseignements  que  nous  a 
communiqués  la  Compagnie  de  l'Ouest  français. 

Les  moyens  employés  pour  la  manutention  des  marchandises  ne  présentent 
pas  des  systèmes  très  différents. 

Les  dispositions  adoptées  dans  les  différentes  gares  varient  toutefois  avec 
l'importance  et  l'espèce  de  trafic. 

Les  wagons  vides  destinés  à  recevoir  un  chargement  complet  ou  les  wagons 
arrivés  complets  sont  placés  dans  les  cours  à  chai^ement  ou  à  déchargement, 
sur  les  voies  à  port  parallèles  en  V  ou  en  X,  sur  les  voies  en  estacade,  etc.,  où  le 
chargement  ou  le  déchargement  s'effectue  généralement  par  les  soins  des  expédi- 
teurs ou  des  destinataires. 

Pour  les  marchandises  de  détail,  le  système  usité  sur  le  continent  est  généra- 
lement le  suivant  :  l'expéditeur  remet  ses  colis  à  la  gare  contre  un  récépissé. 
Les  marchandises  sont  alors  déposées  sur  les  quais  ou  sous  les  halles,  en  attendant 
d'être  chargées. 

On  affecte  généralement  à  chacune  des  travées  une  direction  déterminée 
indiquée  par  un  écriteau.  Au  fur  et  à  mesure  des  remises  par  les  expéditeurs,  les 
colis  sont  placés,  après  reconnaissance,  sous  la  travée  correspondant  à  leur 
destination;  cette  classification  facilite  considérablement  les  opérations  de 
chargement  et  permet,  par  un  rapide  examen,  de  se  rendre  compte  des  wagons 
nécessaires  pour  leur  enlèvement . 

Les  marchandises  arrivant  par  wagons  de  détail  sont  déchaînées  sous  les  halles 
ou  sur  les  quais  par  les  soins  du  chemin  de  fer;  le  classement  des  marchandises, 
à  l'intérieur  des  halles,  est  fait  par  travées. 

Pour  les  marchandises  à  l'arrivée,  le  classement  a  pour  but  de  faciliter  la 
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yérification  des  marchandises  et  leur  accès  pour  renlévement;  on  simplifie 
encore  la  recherche  des  colis  en  indiquant,  sur  les  lettres  d'avis  envoyées  aux 
destinataires,  la  halle  ou  même  la  travée  dans  laquelle  sont  déposées  les 
marchandises. 

La  délivrance  des  marchandises  aux  destinataires  se  fait  sur  remise  d'une 
lettre  d'avis  à  eux  adressée  par  la  gare  réceptrice. 

Sous  le  nom  générique  de  lettre  d'avis,  on  entend  l'avis  envoyé  par  la  poste 
par  express,  ou  par  dépêche,  où  même  donné  par  téléphone. 

Dans  cet  avis,  on  donne  au  destinataire  les  numéros  et  marques,  le  nombre,  la 
nature  et  la  provenance  des  colis,  ou  bien  encore  le  nombre  et  les  numéros  des 
wagons,  ainsi  que  le  nom  de  l'expéditeur. 

Il  est  bon  de  remarquer,  toutefois,  qu'en  France  les  trois  premiers  avis  sont 
seuls  reconnus  comme  valables  par  les  arrêtés  ministériels  dû  26  avril  1892  et 
28  février  1894,  et  que  le  téléphone  ne  peut  être  employé  qu'à  titre  provisoire  et 
doit  être  confirmé  par  une  lettre  d'avis  ordinaire. 

En  Autriche,  l'avis  téléphonique  est  seulement  adressé  aux  destinataires  qui 
en  font  la  demande  et  qui  renoncent  à  toute  réclamation  de  ce  chef.  Une  confir- 
mation par  lettre  d'avis  n'est  pas  nécessaire. 

Pour  déterminer  les  délais,  il  est  supposé  qu'un  avis  est  remis  à  la  poste  à 
l'heure  de  l'envoi  du  message  téléphonique. 

Dans  les  deux  cas,  le  temps  gagné  profite  seulement  au  destinataire  et  non  au 
chemin  de  fer. 

Service  de  camionnage,  —  Le  service  de  camionnage  par  les  soins  du  chemin 
de  fer,  qui  est  pour  ainsi  dire  général  en  Angleterre,  n'est  organisé  que  tout 
exceptionnellement  sur  le  continent. 

Dans  certaines  gares,  il  est  confié  à  des  entreprises  particulières  qui  tra- 
vaillent pour  le  compte  et  au  risque  des  expéditeurs  et  des  destinataires. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer,  toutefois,  que  dans  certains  pays,  notamment  en 
Allemagne,  en  Autriche,  en  Belgique,  etc.,  les  Administrations  des  chemins  de 
fer  ont  favorisé  la  création  d'une  industrie  spéciale,  celle  des  groupeurs,  qui  se 
chargent  de  réunir  les  marchandises  des  divers  expéditeurs,  de  manière  à 
constituer  des  chargements  complets;  l'expéditeur  participe  au  bénéfice 
résultant  de  Tapplication  du  tarif  réduit  des  expéditions  par  wagons  complets. 

Les  expéditions  de  détail,  à  effectuer  par  les  soins  du  chemin  de  fer,  sont  ainsi 
diminuées  et  le  service  est  simplifié. 


Digitized  by 


Google 


175 

II.  —  Appareils  de  levage. 

Les  appareils  de  levage  sont  d'un  emploi  très  répandu;  ils  permettent 
d'effectuer  le  déplacement  facile  des  masses  trop  lourdes  ou  trop  encombrantes 
pour  être  manœuvrées  sans  danger  par  les  hommes  employés  à  la  manutention. 
Sous  ce  rapport,  les  gares  des  Compagnies  françaises  sont  mieux  outillées  que 
les  gares  des  autres  pays  du  continent. 

Gnces.  —  Dans  les  gares  où  le  trafic  comprend  un  tonnage  important  de 
marchandises  lourdes  yoyageant  par  masses  indivisibles,  les  grues  à  bras 
forment  un  accessoire  indispensable. 

Dans  les  halles,  il  n'y  a  guère,  sur  le  continent,  que  la  grue  Nepveu  qui  soit 
adoptée  d'une  façon  courante  comme  appareil  mécanique  destiné  à  activer  le 
mouvement  des  marchandises. 

En  Angleterre,  les  grues  hydrauliques  sont  aussi  très  employées  dans  les 
halles  aux  marchandises. 

A  Gand  et  à  Anvers,  c'est  la  ville  qui  a  établi  la  distribution  d'énergie  utilisée 
pour  actionner  les  grues  système  Armstrong  employées  dans  les  gares. 

Cfnces  électriques.  —  Dans  les  gares  maritimes  et  fluviales,  on  emploie 
beaucoup  les  grues  à  vapeur  fixes,  ou  montées  slir  des  trucks  roulants. 

Les  types  de  toutes  ces  grues  sont  bien  connus;  leur  construction  varie  peu. 

La  construction  mécanique  des  grues  électriques  est  peu  différente  d'une  grue 
à  bras,  sauf  que  le  treuil  est  actionné  par  un  moteur  électrique. 

Les  grues  roulantes  et  à  treuil  roulant,  ainsi  que  les  grues  tournantes  se 
prêtent  également  bien  à  être  actionnées  par  l'électricité. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  a  fait  construire,  pour  la  gare  de 
Boulogne,  une  grue  roulante  et  tournante  de  3,500  kilogrammes.  Elle  fait  égale- 
ment emploi,  dans  la  gare  de  la  Chapelle,  de  grues  à  pivot  fi^^  commandées 
électriquement,  d'une  puissance  de  3,500  kilogrammes,  et  d'un  treuil  électrique 
roulant  de  1,500  kilogrammes,  suspendu  sur  deux  poutres  enjer  et  qui  remplace 
utilement  les  grues  Nepveu. 

Dans  les  détails  de  construction  des  grues  électriques,  on  constate  deux 
tendances  distinctes  :  certains  constructeurs  réalisent  tous  les  mouvements  avec 
un  seul  moteur  accouplé  successivement  avec  des  organes  distincts;  d'autres 
constructeurs  ont  pris  pour  principe  d'actionner  chaque  mouvement  par  un 
moteur  distinct,  afin  d'éviter  ainsi  les  jeux  d'accouplement. 
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La  grue  électrique  de  la  Compagnie  du  Nord,  qui  est  actuellement  construite  et 
qui  va  être  mise  incessamment  en  service  à  la  gare  de  Boulogne,  est  une  grue 
roulante  et  tournante  :  elle  est  montée  sur  truck  et  possède  tous  les  accessoires 
voulus  pour  être  attachée  à  un  train  de  marchandises. 

Tous  les  mouvements  sont  réalisés  au  moyen  d'un  seul  moteur;  le  courant  est 
amené  au  moteur  au  moyen  de  câbles  souples  mobiles  venant  de  prises  de  courant 
placés  le  long  de  la  voie  où  la  grue  aura  à  travailler. 

L'emploi  des  grues  électriques  est  encore  peu  répandu  'dans  les  chemins  de 
fer;  mais  leur  emploi  ne  tardera  cei1;ainement  pas  à  se  généraliser.  (Voir  pour 
plus  de  détails  la  2®  partie  de  cet  exposé.) 


DEUXIÈME  PARTIE 


Description  de  quelques  appareils  nouveaux  employés  par  les  Administrations 

de  chemins  de  fer 

Par  M.  Eugène  SARTIAUX 


I.  —  Divers  types  de  o&beeUns  électriques  employés  par  la  Compagnie 
des  oliemins  de  fer  du  Nord. 

La  Compagnie  du  Nord  utilise  trois  types  de  cabestans  électriques  pour  les  manœuvres  des 
gares  : 

1®  Le  cabestan  avec  poupée  de  halage  ; 

2°  Le  cabestan  à  action  directe  pour  plaque  ou  pont  tournant  ; 

3°  Le  cabestan  à  quadruple  effet  pouvant  actionner  une,  deux  ou  trois  plaques  et  avec  poupée 
de  halage. 

1**  Cabestan  avec  poupée  de  halage. 

Le  premier  type  de  cabestan  électrique,  mis  en  service  sur  le  réseau  du  Nord  (ûg,  n°*  1  et  2), 
est  essentiellement  constitué  au  moyen  d'une  dynamo  multipolaire  A  à  huit  pôles  avec  induit  à 
arbre  vertical  et  disposée  pour  agir  comme  réceptrice  ;  à  l'extrémité  supérieure  de  l'arbre  est 
calée  la  poupée  P,  sur  laquelle  vient  s'enrouler  le  câble  qui  actionne  soit  les  plaques  tournantes, 
soit  les  rames  des  wagons  à  déplacer;  la  poupée  fait  donc  exactement  le  môme  nombre  de 
tours  que  la  dynamo. 
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A  sa  partie  inférieure,  l'arbre  de  l'induit  repose  sur  une  crapaudine  portée  par  un  croisillon 
dont  les  quatre  branches  sont  fixées  à  la  partie  inférieure  de  quatre  des  électros. 

L'induit  et  les  électros  sont  enfermés  normalement  dans  une  cuve  en  fonte  demi-spliérique 
R.R  R.R.,  d'un  seul  jet,  sans  joint  ni  pièces  rapportées  et  pourvue  de  quatre  pieds  P. P. P. P.  sur 


Fig.  1,  —  Cabestan  électrique  avec  poupée  de  halage  ;  coupe  verticale.  —  Échelle  1  :  15. 

lesquels  repose  le  cabestan.  L'appareil  électrique  moteur  est  lui-mômc  garanti  par  une  enveloppe 
en  tôle  en  deux  pièces. 

La  culasse  mobile  de  tous  les  électros  est  formée  par  la  plate-forme  de  l'appareil  convenablc^ment 
renforcée  suivant  la  ligne  moyenne  du  circuit  magnétique. 

La  poupée,  la  plate-forme,  les  électros,  le  croisillon,  l'induit  et  son  arbre  forment  un  ensemble 
indépendant  de  la  cuve. 

Cet  ensemble  peut  basculer  autour  de  deux  tourillons  w,  7Wi  horizontaux,  tournant  sur  des 
coussinets  venus  de  fonte  avec  la  cuve.  Le  centre  de  gravité  de  cet  ensemble  se  trouve  sensible- 
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ment  sur  l'axe  de  ces  tourillons  ;  le  système  est  pratiquement  équilibré  ;  on  peut  donc  sans  aucune 
précaution  faire  basculer  la  poupée,  renverser  la  plate-forme  et  amener  à  la  partie  supérieure  les 
organes  électriques  pour  les  visiter,  les  entretenir  ou  les  réparer.  Sur  la  plate-forme  sont  disposées 
dos  tuiles  en  fonte  ce,   à  emboîtement  et  recouvrement  en  forme  de  secteurs,  et  qui  viennent 


M 


Fig.  i.  —  Cabestan  électrique  avec  poupée  de  halage  ;  vue  en  plan.  —  Échelle  1  :  15. 

converger  sous  la  base  de  la  poupée  qui  en  recouvre  les  sommets;  elles  ont  pour  but  d'ompécher 
l'eau  de  pénétrer  dans  la  cuve. 

Aucun  joint  n'est  nécessaire  et  l'eau  ne  peut  pénétrer  dans  la  cuve  ;  on  n'a  pas  trouvé  trace 
d'infiltrations  après  plusieurs  mois  d'exposition  aux  pluies  et  à  la  neige. 

Un  commutateur  v  fixé  intérieurement  à  la  cuve  et  manœuvré  par  une  pédale  p,  qui  fait  saillie 
au-dessus  de  la  plate-formo  du  cabestan,  permet  de  lancer  le  courant  progressivc^ment  dans  le 
moteur  au  moyen  d'un  rhéostat  disposé  à  côté  du  commutateur. 
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Des  oreilles  venues  de  fonte  avec  la  cuve  portent  des  anneaux  qui  sen'ent  à  élinguer  l'ensemble 
pour  charger  ou  mettre  en  place  le  cabestan. 

Aucune  maçonnerie  n'est  nécessaire  pour  recevoir  cet  appareil,  une  simple  fouille  suffit  pour 
son  établissement. 

Paf'tie  mécanique,  —  La  poupée  a  40  centimètres  de  diamètre  à  la  gorge.  L'effort  de  traction 
qu'on  peut  oi^érer  avec  les  cabestans  varie  enti^e  1  et  1,000  kilogranmies  ;  le  groupement  des 
inducteurs  peut  se  faire  de  deux  façons,  selon  qu'on  veut  obtenir  un  effort  de  1  à  450  kilogrammes 
ou  de  1  à  1,000  kilpgrammes. 

Le  graissage  du  collier  pris  dans  la  plate-forme  et  qui  maintient  l'arbre  de  la  poupée  à  sa 
partie  supérieure  est  fait  à  la  graisse. 

Le  graisseur  se  trouve  à  la  partie  supérieure  de  l'arbre  sous  le  chapeau  mobile  de  la  poupée  ; 
un  conduit  longitudinal  vient  apporter  la  graisse  à  des  trous  rayonnants  qui  aboutissent  à  des 
pattes  d'araignées  débouchant  au  droit  du' coussinet  du  collier. 

Le  graissage  de  la  crapaudlne  se  fait  également  à  la  graisse  par  le  graisseur  fixé  en  dessous. 

Les  deux  graisseurs  du  collier  et  de  la  crapaudine  ne  sont  manœuvres  qu'à  de  rares  intt^rvalles. 
L'n  graissage  minime  suffit  ;  il  n'est  pas  nécessaire  de  visiter  les  godets  plus  d'une  fois  par  jour 
pour  les  appareils  les  plus  surchargés  et  qui  ont  à  effectuer  de  200  à  250  manœuvres  par  vingt- 
quatre  heures. 

Les  organes  mécaniques  sont  établis  de  façon  à  pouvoir  résister  à  des  efforts  très  supérieurs  aux 
efforts  normaux  ;  l'absence  d'engrenages  et  de  cliquets  permet  à  la  rigueur  de  se  servir  de  ces 
appareils  pour  dévirer;  cette  marche  à  vide,  en  sens  inverse,  n'a  aucun  inconvénient. 

On  peut  enfin,  sans  inconvénient,  par  l'addition  d'un  commutateur  inverseur,  fairc  tourner, 
en  cas  de  besoin,  l'appareil  dans  les  deux  sens. 

Partie  électrique,  —  L'induit  a  un  diamètre  extérieur  de  6*"800  et  est  soumis  à  l'action 
de  huit  inducteurs  en  fer,  dont  quatre  à  gros  fils  montés  en  série  avec  l'induit  et  quatre  à  fils  fins 
montés  en  dérivation  pour  l'effort  de  1  à  400  kilogrammes  ;  pour  l'effort  au-dessus,  on  groupe  eu 
quantité  par  deux  kîs  quatre  électros  à  gros  fil  et  les  quatre  électros  à  fil  fin  restent  on  dérivation 
sur  le  courant  principal.  L'effort  développé  à  la  périphérie  de  l'induit  est  donc  la  moitié  de  l'effoi-t 
à  la  périphérie  du  cercle  de  gorge  de  la  poupée. 

Un  effort  normal  de  400  kilogrammes  sur  la  corde  du  cabestan  correspond  à  une  intensité  de 
30  à  35  ampères,  et  pour  1 ,000  kilogrammes  à  70  et  75  ampères.  Au  démarrage,  l'intensité 
monte,  dans  le  premier  cas,  à  50  ampères  et,  dans  le  second,  à  85  ampères. 

Dans  les  deux  cas,  avec  une  tension  de  100  à  110  volts  aux  bornes,  l'induit  fait  environ  de 
12  à  16  tours  par  minute. 

A  vide,  le  nombre  de  tours  de  la  poupée  ne  dépassé  pas  70  à  80  ;  il  n'y  a  donc  aucun  inconvé- 
nient à  laisser  tourner  ces  appareils  sans  charge.  Au  contraire,  pour  éviter  les  fortes  étincelles 
de  rupture  qui  peuvent  avarier  le  commutateur  de  mise  en  marche,  il  est  bon  après  une  manœuvre 
de  laisser  faire  à  l'appareil  quelques  tours  à  vide  ;  la  rupture  de  courant  peut  alors  se  faire  parce 
que  celui-ci  atteint  une  très  basse  valeur  (5  à  6  ampères). 

La  résistance  électrique  de  l'ensemble  (induit  et  inducteur  en  série)  est  un  peu  supérieure  à 
deux  ohms. 

Avec  ce  type  de  cabestan,  on  peut  à  volonté  actionner  successivement  plusieurs  plaques  ou 
tirer  des  wagons  sur  plusieurs  voies.  Tout  se  résume  en  une  question  de  poupées  de  renvoi  et  de 
longueurs  des  câbles^de  manœuvre  ;  il  y  a  cependant  le  plus  souvent  à  cette  extension  de  l'usage 
d'un  cabestan  de  ce  type  une  limite  assez  marquée  résultant  de  l'encombrement  des  voies  à  faire 


Digitized  by 


Google 


X 

180 

travei^er  au  câble  de  manœuvre  pour  atteindre  la  plaque  à  tourner;  c'est  pour  remédier  à  cet 
inconvénient  que  la  Compagnie  du  Nord  a  étudié  t^t  appliqué  le  cabestan  du  tjpe  n»  3,  décrit 
ci-aprôs. 


ir,. 


Fig.  3.  —  Cabestan  électrique.  Arrivée  des  conducteurs  commut'iteurs.  —  Échelle  1 :  40. 

Les  conducteurs  amenant  le  courant  aux  cabestans  sont  ou  aériens  ou  souterrains.  La  partie 
aboutissant  directement  à  l'appareil  y  entre  en  V,  mais  passe  par  l'intermédiaire  d'un  commu- 
tateur disposé  dans  un  regard  (fig.  n"  3)  au  pit^d  du  cabestan.  Cet  appareil  a  pour  but  de  per- 
mettre de  couper  le  courant  quand  on  veut  faire  une  réparation  ou  l'entretien. 

2°  Cabestan  a  action  directe  pour  plaque  ou  pont  tournant. 

Quand  le  cabestan  n'a  à  opérer  que  la  rotation  d'une  plaque,  on  emploie  le  cabestan  à  action 
directe  représenté  par  les  figurcs  4  et  5. 

Dans  le  but  de  ne  pas  multiplier  les  types  de  cabestans,  on  a  utilisé  le  cabestan  que  nous  venons 
de  décrire  ci-dessus,  dont  la  poupée  a  été  supprimée  et  remplacée  par  un  pignon  Galle. 
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La  chaîne  Galle,  en  prise  sur  celui-ci,  s'enroule  autour  de  la  plaque  tournante,  qui  porte  quel- 
ques dents jivec  lesquelles  peuvent  engrener  les  maillons. 


Fig.  4.  —  Cabestan  électrique  à  action  directe;  coui>e  verticale.  —  Échelle  1  :  15. 

Le  pignon  Galle  est  entraîné  par  un  embrayage  à  cône  et  contre-cône  de  friction.  Le  contre- 
c^ne  est  pressé  sur  le  cône  par  un  ressort  à  section  carrée  disposée  en  hélice  et  épaulé  contre  un 
écrou  à  embase. 

Quand  la  plaque  tournante  est  arrêtée  brusquement  par  le  taquet  du  crapaud,  l'induit  du 
cabestan  amortit  lentement  sa  puissance  vive  par  le  frottement  du  cône  et  du  contre-cône  ;  to\it 
choc  nuisible  pour  l'organisme  électrique  se  trouve  donc  évité. 

Un  cuvelage  supplémentaire  R'R',  avec  charpente  en  étoile,  recouvre  l'ensemble  ci-dessus.  Ce 
cuvelage  est  fixé  par  des  boulons  sur  le  rebord  de  la  cuve  RR  avec  interposition  d'un  joint  en 
caoutchouc  pour  maintenir  l'étanchéité. 
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Les  tuiles  qui,  dans  le  cabestan  ordinaire,  sont  assises  sur  la  plate-forme,  sont  ici  reportées  sur 
la  partie  supérieure  du  cuvelage  supplémentaire  et  sur  l'étoile  en  cliArpente  de  fer  à  T. 

Le  rhéostat  et  le  commutateur  sont  également  reportés  dans  le  cuvelage  supplémentaire  et 
fixés  le  long  de  la  paroi  interne. 


Fig.  5.  —  Cabestan  électrique  à  action  directe  ;  plan.  —  Échelle  I  :  15. 

Dans  ce  dispositif,  le  cabestan  doit  être  installé  de  telle  sorte  que  la  ligne  d'axe  des  tourillons 
de  la  plate-forme  soit  normale  à  la  ligne  des  centres  de  rotation  de  lu  plaque  et  de  la  dynamo  ; 
sans  cette  précaution,  il  serait  impossible  de  relier  la  chaîne  Galle  sans  dériver  un  maillon. 

La  figure  5  donne  la  disposition  d'une  plaque  tournante  actionnée  directement  par  un  cabestan. 

Au  point  de  vue  électrique,  l'appareil  ci-dessus  est  entièrement  identique  au  premier  cabestan. 
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Enfin,  la  manœuvre  dos  crapauds  d'arrêt  de  la  plaque  tournante  se  fait  au  moyen  de  leviers 
placés  près  de  la  pédale  du  cabestan,  de  sorte  que  le  même  agent  fait  tourner  la  plaque  et 
manœuvre  les  crapauds  (fig.  6). 

3®  Cabestan  a  quadruple  effet 
pouvant  actionner  une,  deux  ou  trois  plaques  et  avec  poupâe  de  hala6e. 

Pour  diminuer  le  nombre  des  appareils  de  manutention  autour  de  plusieurs  plaques  tournante^? 
groupées  à  côté  les  unes  des  autres,  la  Compagnie  a  été  conduite  à  étudier  et  à  appliquer  l'appa- 
reil décrit  ci-après,  permettant  de  mettre  en  mouvement  alternativement  trois  plaques  et  de  faire 
du  halage  de  wagons. 

Le  but  poursuivi  pour  la  réalisation  de  ce  nouvel  appareil  a  été  également  de  conserver  au  cabestan 
primitif  sa  construction  actuelle  en  y  ajoutant  les  organes  nécessaires  pour  réaliser  le  progi-ammo 
ci-dessus  et  de  manière  à  l'utiliser  dans  les  deux  cas  d'application  indiqués  au  début  |de  cette  note. 

L'appareil  décrit  ci-après  et  représenté  par  les  figures  7  et  8  se  compose  : 

1®  D'un  cabestan  renfermé  dans  sa  cuve  habituelle  ; 

2?  D'une  cuve  supplémentaire  contenant  les  dispositifs  nouveaux  ; 

3<>  D'une  poupée  P  reliée  à  l'arbre  du  cabestan  par  un  joint  Olden. 


Fig.  7.  —  Cabestan  électrique  à  quadruple  effet  ;  coupe  verticale.  —  Échelle  1  :  15. 
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Fig.  8.  —  Cabestan  électrique  à  quadruple  effet  pour  la  commande  de  3  plaques  tournantes  ;  vue  en  plan.  —  Échelle  1 :  15. 

Dans  la  cuve  supplémentaire  se  trouve  Tarbre  de  Tinduit  sur  lequel  est  calé  le  pignon  qui  met 
en  mouvement  trois  engrenages  qui  sont  fous  sur  leurs  axes. 

Chacun  de  ces  engrenages  est  constitué  par  un  dispositif  analogue  à  Tembrayage  magnétique 
système  de  Bovet.  Si  on  fait  passer  un  courant  électrique  dans  le  fil  d'un  de  ces  embrayages, 
l'engrenage  est  attiré  par  l'électro  garni  lui-môme  d'une  denture  sur  laquelle  est  reliée  la 
chaîne  Galle  qui  conmiande  la  plaque.  On  voit  donc  que  si  la  dynamo  du  cabestan  se  met  en 
mouvement  au  moment  où  l'on  enfoncera  la  pédale,  la  plaque  se  mettra  à  tourner. 

Ce  dispositif  est  le  môme  pour  les  trois  engrenages. 
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Fig.  9.  —  Appareils  de  manœuvre. 
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Fig'.  9.  —  Vue  en  plan  de&  appareils  de  commande. 
Le  tracé  en  éléments  indique  la  partie  placée  au-dessus  des  tuiles. 

Si,  au  contraire,  il  est  nécessaire  de  se  servir  de  la  poupée,  celle-ci  est  relit^î  directement  à 
l'arbre  du  cabestan  par  un  joint  Olden. 

Pour  permettre  les  quatre  mouvements  alternatifs  des  trois  plaques  et  do  la  poupée,  il  suffit 
d'abord  de  présenter  le  verrou  L  (fig.  9)  dans  une  des  encoches  M'M"M"'  (vue  en  plan  de  la  figure  9) 
ménagées  dans  un  secteur  fixé  à  la  partie  supérieure  et  autour  de  la  pédale.  Cette  opération  a  pour 
but  de  faire  tourner  en  même  temps  le  doigt  l  qui,  au  moment  où  Ion  appuie  sur  la  pédale,  presse 
sur  l'une  des  tiges  mrn'm". 

Le  courant  électrique  passe  dans  un  des  embrayages  et  assure  l'entraînement  de  la  noix  dentée 
de  la  chaîne  Galle  et  de  la  plaque  correspondante. 

Si,  au  contraire,  le  levier  L  vient  à  être  placé  en  M,  le  doigt  l  se  trouve  en  dehors  des  tiges  et 
la  poupée  se  trouve  seule  en  mouvement. 

Les  cônes  des  pièces  de  l'embrayage  (fig.  7)  servent  en  outre  de  limitateur  d'effort  en  permet- 
tant un  déplacement  relatif  de  ces  pièces  au  moment  d'un  arrêt  trop  brusque  d'une  plaque. 

Pour  faciliter  la  visite  des  organes  de  cet  appareil,  la  poupée  est  montée,  comme  nous  l'avons 
dit  plus  haut,  sur  l'arbre  moteur  au  moyen  d'un  joint  Olden  qui  permet  de  laisser  la  poupée  en 
place  tout  en  faisant  basculer  tout  le  système  comme  dans  le  cabestan  ordinaire. 

Enfin,  si  on  voulait  réserver  le  cabestan  pour  commander,  soit  une,  soit  deux,  soit  trois  plaques, 
sans  faire  de  halage  avec  la  poupée,  il  suffit  d'enlever  celle-ci  et  de  boucher  le  vide  qu'elle  laisse 
sur  la  cuve  au  moyen  d'un  bouchon  en  fonte  rapporté. 
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Le  courant  électrique  qui  actionne  l'ensemble  de  l'appareil  passe  par  un  commutateur  et  un 
rhéostat  disposés  comme  dans  les  appareils  précédents»  une  dérivation  est  prise  sur  le  circuit 
général  pour  commander  les  embrayages. 

La  dépense  d'énergie  n'est  pas  sensiblement  augmentée  par  le  fait  de  l'embrayage,  qui  demande 
un  courant  très  faible  pour  agir  (environ  deux  ampères). 

La  figure  10  représente  l'ensemble  d'une  installation  d'un  cabestan  actionnant  trois  plaques. 

4®  Inverseur  de  courant 
pour  faire  tourner  les  cabestans  dans  les  deux  sens. 

Les  exigences  du  service  obligent  dans  certains  cas  à  faire  tourner  à  volonté  dans  les  deux  sens 
une  des  plaques  commandées  par  un  cabestan  à  action  directe  et  à  effets  multiples. 

L'installation  d'un  inverseur  de  courant  auprès  du  cabestan  a  pour  but  de  répondre  à  ce 
besoin. 

Cet  appareil,  représenté  sur  la  figure  1 1 ,  n'est  autre  qu'un  commutateur  permettant  d'intervertir 
à  volonté  le  sens  du  courant  dans  l'induit  seulement  du  cabestan  et,  par  suite,  de  le  faire  tourner 
dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

A.  Montage  de  l'inverseur.  —  1®  Mise  en  place  de  Vinvet'seur.  —  La  position  de  la  boîte  de 
l'inverseur  par  rapport  à  la  cuve  du  cabestan  est  déterminée  comme  suit  : 

La  poignée  de  manœuvre  (voir  la  figure  n°  11)  de  la  tige  de  la  pédale  étant  placée  de  manière 
que  le  crochet  à  ressort  B' se  trouve  au-dessus  de  l'arrêt  H,  on  fait  tourner  à  fond  de  course  le 
levier  B'  en  sens  inverse  des  aiguilles  d'une  montre. 

Le  levier  B'  étant  maintenu  à  la  main  dans  cette  position  sur  l'inverseur,  on  pose  cet  appareil 
de  manière  que  l'extrémité  de  B'  soit  engagée  dans  l'arrêt  H  et  le  dépasse  de  4  millimètres  comme 
l'indique  le  dessin. 

B.  Fonctionnement  de  l'inverseur.  —  l*'  cas  :  Rotation  datis  le  sens  habituel.  —  Lorsqu'on 
veut  produire  dans  le  sens  ordinaire  la  rotation  de  la  plaque,  il  faut  : 

\°  Laisser  le  levier  B'  contre  le  taquet  T; 

29  Diriger  la  poignée  de  la  pédale  vers  le  centre  du  cabestan  et  la  placer  dans  l'entaille  corres- 
pondante ; 

3°  Presser  sur  la  pédale. 

La  plaque  tournera  alors  dans  le  sens  habituel. 

2*  cas  :  Rotatio7i  en  sens  invet^se  du  précédent.  —  Lorsqu'on  veut  faire  tourner  la  plaque  en 
sens  inverse  du  précédent,  il  faut  : 

P  Laisser  la  poignée  de  la  pédale  dans  l'entaille  définie  au  paragraphe  29  ci-dessus  ; 

2?  Placer  le  levier  B'  dans  l'équerre  H,  le  crochet  e  se  trouvant  au-dessus  comme  l'indique  la 
figure  11; 

3°  Presser  la  pédale. 

Le  cabestan  et  la  plaque  tournent  alors  en  sens  inverse  du  précédent. 

Il  est  nécessaire  de  presser  la  pédale  constamment  tant  que  la  rotation  en  sens  inverse  n'est  pas 
terminée. 

Lorsqu'on  laisse  relever  la  pédale,  le  crochet  e  soulève  le  levier  B'  et  le  ressort  intérieur  de 
l'inverseur  entraîne  ce  levier  contre  le  taquet  T. 

L'invereeur  est  alors  disposé  pour  que  la  rotation  s'effectue  dans  le  sens  habituel. 
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Fig.  IL  ^  Cabestan  électrique  k  quadruple  effet;  dessin  de  rinverscur. 
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n.  —  Chariot  transbordeur  élootriqao  do  la  garo  do  Madrid-Atooha  du  chomin  do  for 
do  Madrid  à  Saragosse  ot  à  Alioante. 

En  faisant  l'étude  des  installations  électriques  de  la  nouvelle  gare  de  Madrid-Atocha,  on  eut 
l'idée  de  faire  marcher  le  chariot  transbordeur  à  niveau  qui  dessert  la  halle  des  voyageurs  et  la 
remise  des  voitures  au  moyen  d'un  moteur  électrique  au  lieu  d'un  moteur  à  vapeur  qu'on 
employait  généralement  jusqu'à  présent  dans  des  cas  analogues. 

Après  avoir  discuté  le  programme  de  ce  chariot  moteur  électrique  avec  la  maison  Hillairet- 
Huguet,  de  Paris,  celle^ïi  procéda  à  sa  construction  et  il  fonctionne  depuis  bientôt  un  an  à  notre 
entière  satisfaction. 

Le  chariot  électrique,  figure  n<*  12,  se  compose  d'un  châssis  métallique  reposant  sur  la  voie 
transvei-salc  du  transbordeur  par  huit  roues  dont  quatre  sont  calées  sur  deux  essieux  moteurs. 
Sur  le  plancher  du  châssis  repose  une  cabine  renfermant  le  tableau  de  manœuvre  et  un  électro- 
moteur  de  12  chevaux.  Un  trolley  à  quatre  prises  de  courant  prend  le  fluide  nécessaire  au  moteur 
sur  deux  câbles  venant  de  l'usine  électrique  et  celui  nécessaire  à  l'éclairage  du  chariot  sur  deux 
fils  dérivés  du  circuit  d'incandescence  de  la  gare. 

Le}courant,  après  avoir  passé  par  un  rhéostat,  arrive  à  l'électro-moteur  sous  110  volts  et  par 
l'intermédiaire  d'un  inverseur  peut  faire  tourner  ce  moteur  dans  les  deux  sens.  Au  moyen  d'un 
commutateur,  ce  courant  est  envoyé  dans  l'un  ou  dans  l'autre  des  deux  embrayages  électro- 
magnétiques de  Bovet,  calés  sur  un  arbre  principal  actionné  par  l'électro-moteur  ;  l'un  des 
arbres,  au  moyen  de  roues  dentées  et  de  chaînes  de  Galle,  commande  les  deux  essieux  moteurs 
pour  le  mouvement  de  translation  ;  il  est  muni  d'un  frein  à  main.  L'autre  arbre,  au  moyen  d'un 
engrenage  conique,  commande  un  cabestan.  L'inverseur  et  les  commutateurs  s'enclenchent  de 
manière  qu'on  puisse  opérer  simultanément  les  manœuvres  de  translation  du  chariot  et  de 
rotation  du  cabestan. 

Trois  poulies  de  renvoi,  fixées  sur  le  chariot,  permettent  de  mouvoir  les  wagons  dans  une 
direction  quelconque. 

La  vitesse  de  translation  du  chariot  est  de  l'"40  par  seconde  et  celle  du  cabestan  est  de  1"^10  à 
la  plus  jx^tite  périphérie. 

Le  chariot  moteur  est  attelé  au  moyen  de  deux  bielles  au  chariot  transbordeur  ordinaire. 

La  durée  du  service  journalier  de  ce  chariot  est  d'enviren  dix-huit  heures,  pendant  lesquelles 
on  fait  en  moyenne  270  voyages  (chargés  et  déchargés)  de  20  mètres  environ,  ce  qui  fait  en 
moyennt^  huit  minutes  pour  monter  le  wagon  sur  le  transbordeur,  le  mener  à  destination,  le 
descendre  et  revenir  au  point  de  départ,  après  avoir  ainsi  parcouru  40  mètres.  Ce  travail  peut  se 
faire  couramment  en  trois  ou  quatre  minutes. 

Suivant  que  le  chariot  est  déchargé  ou  chargé,  il  faut  environ  100  à  125  ampères  au  démarrage 
et  30  à  60  ampères  en  marche,  sous  une  tension  de  110  volts. 

La  dépense  qu'entraîne  le  chariot  électrique  est  assez  élevée,  tant  parce  que  la  voie  sur  laquelle 
il  se  meut  est  posée  sur  un  remblai  neuf  de  5  à  6  mètres  de  hauteur  dont  les  tassements  produisent 
de  fréquentes  dénivellations,  que  parce  qu'il  n'a  pas  assez  de  voitures  à  manœuvrer. 

Dans  des  gares  plus  importantes  avec  des  installations  électriques  plus  complètes,  nous  no 
doutons  pas  que  cet  appareil  puisse  soutenir  la  comparaison  avec  les  autres  moyens  en  usage 
ix)ur  manœmTer  les  voitures. 
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Fig.  12.  —  Transbordeur  électrique.  Ensemble. 
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ni.  —  Ornes  éltotriqneB  du  diemiii  d»  fer  du  Nord  français, 
l^'  Grue  élbctriqub  de  3,500  rilograbimes 

ROULANTE,  TOURNANTE,  AVEC  FLÀCHB  ABAIS8ABLB  d'UNE  PORTÉE  DE  10  MÈTRES. 

Description  de  la  grue  électrique, 

La  grue  électrique  représentée  par  les  figures  13  et  14  comprend  trois  parties  distinctes  : 

V*  Uapparcil  de  translation  servant  de  support  à  la  grue  ; 

2*^  La  grue  proprement  dite  ; 

3^  Les  appareils  électriques  de  commande  de  la  grue. 

1<*  Appareils  de  translation. 

L'appareil  de  translation  se  compose  d'une  plate-forme  formée  de  fers  composés  et  d'un  platelage 
en  tôle  striée  portant  au  centre  un  plateau  en  fonte  dans  lequel  vient  s'enchâsser  le  pivot  de  la 
grue.  Cette  plate-forme  est  montée  sur  quatre  roues  garnies  de  bandages  à  boudin  et  calées  à 
l'écartement  adopté  par  la  Compagnie  du  Nord.  Elle  repose  sur  les  deux  essieux  au  moyen  de 
paliers  en  fonte  et  munis  de  graisseurs  hermétiques.  Elle  est  d'ailleurs  munie  de  marchepieds  et 
de  crochets  de  traction  pour  la  déplacer. 

2®  Gmie  proprement  dite. 
La  grue  proprement  dite  est  composée  comme  suit  : 

A.  Pivot.  —  Un  pivot  en  acier,  encastré  dans  le  truck,  permet,  au  moyen  d'un  cercle  de  galets 
fous  interposés  entre  le  dessus  du  truck  et  la  plate-forme,  d'orienter  celle-ci  sans  résistance  sérieuse 
autour  du  pivot.  Ce  pivot  a  pour  but  de  centrer  la  partie  tournante  et  de  s'opposer  au  soulè- 
vement. 

B.  Bâti  mobile.  —  Un  bâti  mobile  en  fonte,  composé  de  deux  flasques  solidement  entretoisés, 
repose  sur  le  pivot  par  l'intermédiaire  de  l'entretoise  supérieure  et  de  la  partie  de  la  crapaudine 
enchâssée  au  milieu  de  cette  entretoise.  D  porte  les  paliers  et,  par  leur  intermédiaire,  tout  le 
mécanisme  du  treuil,  les  axes  servant  de  support  et  d'articulation  à  la  floche,  la  dynamo  servant 
de  contrepoids,  enfin  les  attaches  des  tirants. 

C.  Mécanisme  de  letage.  —  Le  mouvement  de  la  dynamo  est  transmis  à  l'arbre  moteur  prin- 
cipal au  moyen  d'une  courroie  passant  au  préalable  sur  un  rouleau  tendeur  muni  d'un  contre  - 
poids  permettant  d'obtenir  la  tension  voulue.  Le  mouvement  est  transmis  de  l'arbre  principal  à 
l'arbre  du  treuil  au  moyen  d'un  arbre  intermédiaire  commandé  par  poulies  de  friction,  ce  dernier 
actionnant  l'arbre  du  treuil  également  au  moyen  de  poulies  de  friction  dont  le  contact  est  obtenu 
au  moyen  d'un  levier  monté  sur  un  excentrique  rotulant  dans  le  palier  du  bâti  et  servant  de  cous- 
sinet à  l'arbre  intermédiaire. 

Ce  levier  a  pour  effet,  suivant  qu'il  est  relevé  ou  abaissé,  de  mettre  en  contact  les  deux  [roues 
de  friction  en  appuyant  la  poulie  cannelée  de  l'arbre  intermédiaire  à  l'intérieur,  d'un  frein  fixe 
monté  sur  le  bâti  ;  dans  le  premier  cas,  il  détermine  l'entraînement  de  l'arbre  intermédiaire  et  du 
tambour  au  moyen  d'un  engrenage  cylindrique  en  fonte  et  par  suite  la  montée  de  la  charge;  et 
dans  le  second  cas,  il  affole  l'arbre  moteur  et  rend  fixe  l'arbre  intermédiaire  en  maintenant  la 
charge  suspendue. 
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La  descente  du  fardeau  s'obtient  en  atténuant  plus  ou  moins  le  contact  avec  le  frein,  dont  on 
^st  toujours  maître  de  ralentir  ou  d'accélérer  l'effet. 

En  cas  d'abandon  du  levier,  le  contrepoids  qu'il  porte  doit  amener  l'arrêt  presque  immédiat  de 
la  descente.  La  suspension  est  faitti  au  moyen  d'un  câble  en  acier. 

D.  Mécanisme  d* orientation.  —  Sur  l'arbre  moteur  se  trouve  un  manchon  d'embrayage  à 
emboîtement  conique  actionnant  l'un  ou  l'autre  de  deux  pignons  d*angle  au  moyen  d'un  levier 
calé  sur  un  arbre  de  renvoi.  Chacun  des  pignons  actionne  une  roue  d'angle  à  axe  vertical  dans  un 
sens  ou  dans  l'autre,  suivant  le  sens  imprimé  au  levier,  et  le  mouvement  est  transmis  par  un  engre- 
nage droit  intermédiaire  à  un  arbre  portant  le  pignon  qui  conmiande  la  couronne  dentée  permet- 
tant l'orientation  de  la  volée. 


Fig.  14.  -  Grue  roulante  électrique  à  pivot  de  3,500  kilogrammes.  Schéma.  —  Échelle  1  :  150. 

Un  cercle  de  galets  fous  est  interposé  entre  le  dessus  du  truck  et  la  plate-forme,  comme  nous 
l'avons  dit  précédemment. 

E.  Mouvement  de  translation  de  Vappareil  tiir  la  voie.  —  Ce  mouvement  est  commandé  par 
une  paire  de  chaînes  Galle  actionnant  chacune  l'un  des  essieux  du  truck.  L'arbre  qui  commande 
ces  chaînes,  au  moyen  de  deux  pignons  Galle,  reçoit  à  la  partie  inférieure  son  mouvement  par 
l'intermédiaire  d'un  engrenage  d'angle  et  d'un  arbre  vertical  passé  dans  l'axe  du  pivot  central. 
Cet  arbre  est  commandé  à  sa  partie  supérieure  par  un  engrenage  droit  dont  le  pignon  fait  corps 
avec  une  roue  d'angle  actionnée  par  l'un  on  l'autre  des  deux  pignons  montés  sur  l'arbre  moteur 
avec  un  manchon  d'embrayage  double.  Cet  embrayage  est  commandé  au  moyen  d'un  levier  à  main 
monté  sur  un  arbre  de  renvoi. 

F.  Relevage  de  la  flèche,  —  Le  deuxième  système  d'engrenage  à  angle  et  de  manchon  montés 
sur  l'arbre  moteur  commande  soit  le  mouvement  de  translation  de  la  grue,  soit  le  mouvement  de 
relevage  de  la  flèche.  Ces  mouvements  sont  obtenus  au  moyen  d'un  engrenage  hélicoïdal  qui  fait 
tourner  un  arbre  sur  lequel  sont  montés  deux  pignons  Galle  entraînant  chacun  une  chaîne  ;  celle-ci 
fait  retour  sur  un  galet  de  renvoi  attenant  au  caisson  à  lest  et  vient  passer  sur  un  deuxième  galet 
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situé  à  l'extrémité  inférieure  des  contre-tirants  dont  les  tôtes  sont  articulées  avec  les  tirants  de  la 
flèche  et,  enfin,  vient  s'attacher  au  caisson  à  lest. 

Un  manchon  d'embrayage  permet  de  débrayer  la  vis  sans  fin,  en  même  temps  qu'un  mouve- 
ment spécial  de  linguet  combiné  avec  la  manœuvre  du  manchon  d'embrayage  assure  la  fixité  de 
la  vis  sans  fin. 

0.  Manoeuvre  de  secours  à  bras.  —  Une  manœuvre  à  bras  peut  remplacer  instantanément  la 
manœuvre  électrique  en  cas  d'avarie  à  la  partie  électrique  et  aux  organes  qui  en  dépendent;  elle 
comporte  un  arbre  à  manivelle  supporté,  à  l'arriére  de  la  plate-forme,  à  hauteur  convenable.  Le 
mouvement  est  transmis  &  l'arbre  moteur  par.  une  chaîne  Galle  continue,  commandée  par  une 
manivelle  facile  à  mettre  en  place  ou  à  démonter. 

3*  Moteur  électrique  et  accessoires. 

Une  dynamo  réceptrice  est  placée  à  l'arriôre  de  la  plate-forme  ;  elle  fonctionne  avec  une  inten- 
sité maximum  de  65  ampères  sous  200  volts.  Elle  est  capable  de  développer,  en  nuirche  normale, 
une  puissance  de  1,270  kilogrammétres  et,  momentanément,  une  puissance  double. 

Un  commutateur  rhéostat  avec  volt-mètre,  ampère-mètre  et  coupe-circuit  fusible,  le  tout  monté 
sur  marbre,  sont  placés  à  proximité  de  l'agent  qui  dirige  les  mouvements  de  la  grue.  Ces  appa- 
reils sont  enfermés  dans  une  armoire  vitrée. 

Le  courant  est  amené  à  la  dynamo  au  moyen  d'un  système  de  colliers  et  de  balais  montés  sur  le 
pivot  central  et  facilement  abordable  et  démontable. 

La  partie  arrière  de  la  plate-forme  supportant  la  machine  dynamo  et  les  appareils  commandant 
les  manœuvres  électriques  et  mécaniques,  et  sur  laquelle  se  tient  le  conducteur,  est  couverte  par 
un  abri  clos  sur  les  quatre  faces  et  fermant  par  une  porte  pleine,  à  laquelle  on  accède  par  un 
marchepied. 

Le  courant  est  distribué  le  long  de  la  voie  sur  laquelle  circule  la  grue,  et  amené  à  celle-ci  par 
des  câbles  et  des  prises  de  courant  fixées  dans  des  boîtes  établies  dans  l'entrevoie. 

^   GrUR   BLECTRIQUU  fixe   a   pivot  DB  500   KILOORAMMBS. 

La  Compagnie  du  Nord  emploie  également  des  grues  fixes  à  pivot  (fig.  15  et  16),  commandées 
par  un  moteur  élwtrique  actionnant  le  tambour  de  tirage  par  une  courroie  dont  la  tension  est 
obtenue  au  moyen  d'un  contrepoids  et  d'un  rouleau  de  renvoi. 

Le  moteur  électrique  est  fixé  sur  le  pivot  de  la  grue,  et  le  courant  y  arrive  par  des  frotteurs 
fixes  à  la  partie  inférieure  do  l'appareil. 

Ce  type  de  grue  peut  également  être  manœuvré  mécaniquement,  en  cas  d'avarie  au  moteur 
électrique,  au  moyen  d'une  manivelle  que  l'on  peut  monter  sur  l'arbre  que  commande  le  train 
d'engrenage,  après  avoir  fait  tomber  la  courroie  du  moteur. 

IV.  —  Monte-oharges  éleotriqaes  da  ehemin  d»  tn  da  Nord  franQtisjde  600  et  do  1,200  kilogrammei. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  fait  usage  de  monte-charges  mis  en  mouvement  par 
l'électricité  lorsqu'il  y  a  lieu  de  monter  des  marchandises  dans  des  gares  dont  l'accès  est  au 
niveau  de  la  rue,  tandis  que  les  voies  et  quais  de  chargement  sont  à  un  niveau  supérieur. 

Ce  système  de  monte-charges  (^fig.  17)  comprend  deux  parties  bien  distinctes  : 

1°  Les  organes  mécaniques  ; 

2'  Les  appareils  électriques. 
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Fig.  17.  -  Monte-Charge  électrique  de  l.?00  kilogrammes  du  chemin  de  fer  du  Nord  français. 
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1°  Organes  mécaniques. 

Ces  organes  comprennent  une  vis  sans  fin,  venue  de  forge  avec  l'arbre  de  l'induit  de  la  dynamo 
motrice.  Cotte  vis  sans  fin  engrène  avec  une  roue  hélicoïdale  en  fonte,  sur  laquelle  est  une  noix 
donnant  directen^ent  le  mouvement  à  une  chaîne  Galle.  L'une  des  extrémités  de  la  chaîne,  en 
passant  sur  une  poulie,  la  dirige  dans  un  tube  étanche  renfermant  le  contrepoids,  qui  fait  équi- 
libre à  la  cage.  A  l'autre  extrémité,  cette  chaîne,  en  passant  sur^une  série  de  trois  poulies  à 
gorge,  la  conduit  jusqu'au  sommet  du  pylône,  d'où  elle  descend  verticalement  pour  supporter  la 
cage  mobile. 

Le  pylône  est  constitué  par  quatre  fers  cornières  qui  servent  de  guide  à  la  cage. 

Une  paire  de  fers  profilés,  auxquels  sont  fixés  les  flasques  des  deux  premières  poulies,  situées 
près  de  la  noix,  réunissent  le  bâti  de  la  dynamo  au  pylône,  de  manière  à  les  rendre  solidaires. 

2®  Appareils  électriques. 

Ces  appareils  comprennent  une  machine  dynamo  de  40  à  50  ampères  sous  100  volts, 
dont  l'arbre  de  l'induit  est,  comme  nous  l'avons  dit  précédemment,  le  prolongement  de  la  vis 
sans  fin. 

Près  de  la  dynamo  se  trouvent  le  rhéostat  de  démarrage  et  le  conunutateur  inverseur. 

Ces  deux  appareils  peuvent  être  actionné»  dos  deux  niveaux  du  monte-charge,  au  moyen  d'une 
corde  en  fil  d'acier,  dont  la  tension  est  continuellement  maintenue  à  l'aide  d'un  petit  contre- 
poids. 


RÉSUMÉ. 


C'est,  en  premier  lieu,  par  une  disposition  rationnelle  et  bien  étudiée,  adaptée 
aux  besoins  locaux,  que  Ton  pourra  accélérer  le  travail  dans  les  gares  et  arriver 
à  une  meilleure  utilisation  du  matériel  roulant. 

Toutes  les  grandes  gares  modernes  sont  caractérisées  par  une  localisation 
rigoureuse  des  différentes  opérations. 

Nous  pensons  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  auraient  intérêt  à 
continuer  dans  cette  voie  et  à  établir  des  dépôts  dans  l'enceinte  des  gares  ou  à 
aider  l'industrie  privée  à  les  créer,  pour  ne  pas  encombrer  les  chantiers  de 
travail  par  les  wagons  et  les  marchandises  en  soufiTrance.  Les  halles  aux  mar- 
chandises avec  étage  supérieur  ou  inférieur  tendent  vers  ce  but. 

En  ce  qui  concerne  la  disposition  des  voies  des  cours,  il  parait  avantageux  de 
les  établir  de  manière  à  pouvoir  manœuvrer  le  plus  possible  à  la  machine. 

Les  moyens  à  employer  pour  la  manœuvre  des  wagons  isolés,  qui  ne  pourra 
jamais  être  évitée,  sont  subordonnés  au  nombre  de  wagons  à  manœuvrer  sur  un 
chantier  et  de  la  disposition  des  voies. 
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Quant  aux  appareils  proprement  dits  qui  sont  de  nature  à  faciliter  les 
manœuvres  dans  les  gares,  il  en  est  peu  qui  aient  subi  des  modifications  mar- 
quantes dans  ces  dernières  années.  Ce  sont  surtout  les  progrès  de  r électricité  qui 
permettront  dans  l'avenir  de  disposer  dans  les  grandes  gares  d'une  source 
puissante  et  unique  d'énergie,  distribuant  largement  la  lumière  et  mettant  en 
mouvement  à  la  fois  les  aiguilles,  les  signaux,  les  cabestans,  les  plaques 
tournantes,  les  chariots  transbordeurs,  les  grues,  les  monte-charges,  les 
ascenseurs,  etc. 


ANNEXE. 


Questionnaire  détaillé  relatif  à  la  question  X,  littéra  B. 

\^  Quelles  sont  les  dispositions  adoptées  dans  les  cours  de  chargement  et  de  déchargement  sur 
les  quais  et  dans  les  halles  à  marchandises,  en  vue  d'accélérer  la  manutention  des  marchandises 
pour  charger  et  décharger  les  wagons,  classer  les  marchandises  à  l'intérieur  des  halles  et  entre- 
pôts, et  délivrer  les  marchandises  aux  destinataires? 

Donner  une  description  sonmiaire,  avec  croquis  à  l'appui  : 
De  l'ensemble  des  installations; 
Des  voies  de  chargement; 
Des  quais  ; 
Des  halles  à  marchandises. 

2®  Les  manœuvres  se  font-elles  : 
I.  A  bras  d'homme  et  avec  l'aide  du  pousse- wagon  ; 

n.  Par  chevaux,  avec  plaques  tournantes  ou  chariot  transbordeur;  quelles  sont  les  dimen- 
sions des  plaques  tournantes  ? 

III.  Par  machine  de  manutention  à  cabestan  à  vapeur  ; 

IV.  Par  chariot  transbordeur  à  vapeur  ; 
V.  Par  locomotive  ordinaire  ; 

VI.  Par  cabestan  hydraulique  ; 
VII.  Par  cabestan  électrique  ? 

Donner  une  description  sommaire  dos  appareils  employés,  avec  dessins  à  l'appui,  les  dépenses 
d'établissement  et  prix  de  revient  d'exploitation  des  manœuvres. 

2p  Donner  le  rendement  des  divers  systèmes  et  nombre  de  wagons  qu'ils  permettent  de 
manœuvrer  à  l'heure,  et  par  journée  de  vingt-quatre  heures. 

4°  Emploie- t-on,  dans  les  cours  de  chargement  et  dans  les  halles  à  marchandises,  des  appareils 
de  levage  mobiles,  tels  que  treuils,  grues? 
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Donner  une  description  sommaire  des  appareils  employés,  avec  dessins  à  l'appui,  les  dépenses 
d'établissement  et  prix  de  revient  d'exploitation  des  manœuvi^s. 

Pour  les  questions  ^  et  4°,  indiquées  ci-dessus  pour  les  appareils  de  manutention  hydraulique 
ou  électrique,  il  a  été  installé  une  distribution  d'énergie  spéciale  pour  actionner  les  appareils; 
comment  elle  est  constituée  et  si  l'usine  sert  à  d'autres  emplois. 

5°  Donner  les  prix  de  revient  comparés  des  manœu\Tes  des  divers  systèmes  employés  (hommes, 
chevaux,  machines,  cabestans,  etc.). 

6"  Quelles  sont  les  installations  faites  dans  les  gares  aux  charbons  pour  décharger  la  houille 
des  wagons,  la  mettre  en  tas  et  l'enlever  par  le  commerce? 

7®  Le  travail  dans  les  halles  de  marchandises  et  dans  les  cours  est-il  limité  à  la  journée,  ou 
continue-t-il  la  nuit  ?  Quels  sont  les  avantages  et  les  inconvénients  de  l'un  et  de  l'autre  système 
et  quel  est  le  rendement  du  travail  comparé  le  jour  et  la  nuit  ? 

8**  Comment  est  réalisé  l'éclairage  dans  les  halles  de  marchandises  et  dans  les  coure  ? 

9®  Le  chargement  et  déchargement  des  wagons  est-il  fait  par  les  agents  de  la  Compagnie  ou 
par  des  entreprises  particulières  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  indiquer  sommairement  les  arrangements  intervenus  avec  les  entreprises, 
pour  les  délais,  les  prix  et  les  responsabilités  de  la  manutention. 

10»  Quel  est,  en  moyenne,  pour  les  différentes  classes  de  marchandises,  le  temps  qu'un  wagon 
chôme  dans  la  gare  de  destination  à  partir  de  l'arrivée  du  train  qui  l'amène,  jusqu'au  moment  du 
départ  du  train  qui  l'enlève  ; 

a)  Dans  le  cas  de  déchargement  ou  chargement  seulement  ; 

b)  Dans  le  cas  de  déchargement  et  rechargement  ? 

1 1®  Les  marchandises  à  l'arrivée  sont-elles  enlevées  par  les  soins  des  destinataires  ou  par  le 
ser\'ice  de  camionnage  de  la  Compagnie  ou  par  une  entreprise  responsable? 

12°  Quel  est  le  délai  accordé  aux  destinataires  pour  le  déchargement  et  l'enlèvement  des  mar- 
chandises? Quelles  sont  les  pénalités  à  appliquer  en  cas  de  retard? 

Nota.  —  Les  Administrations  de  chemins  de  fer  qui  posséderaient,  soit  des  renseignements 
particuliers,  soit  des  expériences  spéciales,  soit  toute  autre  donnée  pouvant  contribuer  à  l'examen 
de  la  question,  sont  instamment  priées  de  bien  vouloir  en  donner  communication  aux  rapporteurs 
ou  d'en  faire  l'objet  de  notes  personnelles  qui  seraient  annexées  au  rapport. 
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r"  NOTE  o 


Par  WiLHELM  AST 

C0N8BILLBR    DE    RÉGENCE 
DIRECTEUR  DE  LA  VOIE  ET  DBS  BATIMENTS  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  NORD  EMPEREUR   FERDINAND 


Xanœnvre  électrique  des  aiguilles 
et  des  signanx. 


(Traduction.)  («) 

Par  suite  du  trafic  sans  cesse  croissant  sur 
les  lignes  principales  des  chemins  de  fer,  touti 
doit  être  mis  en  œuvre  pour  que  le  perfection- 
nement des  appareils  de  sécurité  marche  de 
pair  avec  les  exigences  progressives  de  l'ex- 
ploitation. 

Il  a  été  fait  énormément  dans  cette  voie, 
durant  ces  vingt  dernières  années,  en  particu- 
lier par  l'introduction  générale  des  disposi- 
tions pour  la  concentration  de  la  manœuvre 
des  aiguilles. 

Les  appareils  de  l'espèce  ont,  par  des  détails 
de  construction  extrêmement  ingénieux ,  atteint 
un  haut  degré  de  perfection.  Toutefois,  ce 
serait  une  erreur  de  ne  plus  se  préoccuper 
pour  cela  des  progrès  à  réaliser  dans  de  nou» 
velles  directions. 

Jusqu'à  présent,  dans  les  appareils  de 
manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  la 
transmission  de  l'effort  s'était  presque  tou- 
jours réalisée  mécaniquement,  au  moyen  de 
connexions  rigides  ou  funiculaires. 

L'application  de  l'électricité,  de  l'air  com- 
primé et  de  la  pression  hydraulique  n'est  pas, 
que  nous  sachions,  sortie  de  la  période  d'ex- 


Ueber  electrische  Weichen-  and 
Signalstellnng. 


(Tetcte    original.) 

Bei  dem  stctig  zunehmenden  Verkehr  auf 
den  Hauptlinien  der  Eisenbahnon  muss  ailes 
aufgeboten  werden,  damit  die  Ausbildung  der 
Sicherheitsvorkehrungen  mit  den  erhôhtcn 
Anforderungen  des  Betriebes  gleichen  Schritt 
halte. 

In  diescr  Richtung  ist  in  den  letzten  zwan- 
zig  Jahren,  insbesondere  durch  die  allgo- 
meine  Einfahrung  der  Central- Weichenstel- 
lung,  unendlich  viel  geschehen. 

Die  einschlâgigen  Apparate  haben  durch 
ausserst  sinnreich  erdachte  Detail-Constrnc- 
tionen  einen  hohen  Grad  der  Vollkommcnhoit 
erreicht.  Es  wftre  aber  gefehlt,  sich  deswogon 
dem  Fortschritte  zu  verschliessen,  der  durch 
Betreten  neuer  Wege  zu  erhoffcn  ist. 

Bisher  findet  bei  Weichen  und  Signal-Stoll- 
werken  die  unmittelbare  Kraftiibcrtragung 
fast  ausschlicsslich  auf  mechanischem  ^^^}g«) 
durch  Gestllnge  odcr  Drahtzttge  statt. 

Die  Anwendung  von  Electricitât,  Luft  und 
Wasserdruck  ist,  soviel  uns  bekannt,  ani  Con- 
tinente iiber  den  Zustand  der  Versuche  iiicht 


(1)  Voir  le  Bulletin  du  Congrè$  de  Janvier  1894,  p.  4. 

(S)  Traduction  de  MM.  Brabt  et  Weissenerucb,  ingénieurs  aux  chemins  de  fer  de  l'État  belge. 
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pôrieiu'os  sur  le  continent,  et  en  Amérique  n'a 
pas  pris  non  plus,  jusqu'ici,  un  développement 
considérable. 

C'est  au  chemin  de  fer  du  Nord  français 
que  revient  le  mérite  incontesté  d'avoir  re- 
connu, de  bonne  heure,  la  haute  importance 
dv  la  transmission  de  la  force  au  moyen  de 
l'électricité  et  d'avoir  introduit  l'emploi  de  cet 
agent  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Les  efforts  de  cette  Compagnie  se  sont  por- 
tées également  sur  les  appareils  de  manœuvre 
des  aiguilles,  et  ses  ingénieurs,  reconnaissant 
les  défauts  inhért^nts  à  la  transmission  méca- 
nique à  très  grande  distance,  ont  tenté  de 
réaliser  la  manœuvre  des  aiguilles  par  trans- 
mission électrique.  Les  premières  expériences 
faites  dans  ce  sens  remontent  à  1887-1888, 
époque  à  laquelle,  dans  nombre  de  stations  du 
chemin  de  fer  du  Nord  français,  l'énergie 
électrique  était  déjà  produite  pour  l'éclairage. 

Nous  n'entrerons  pas  ici  dans  la  critique  des 
appareils  employés,  dont  on  trouvera  la  des- 
cription dans  la  Revue  générale  des  chemins 
de  fer  de  1889  (M  et  dans  le  Bulletin  du  Con- 
grt^s  de  la  même  année  (*).  Cette  dernière 
publication  donne  quelques  détails  de  plus 
que  la  prcmiérc. 

Dans  l'ancienne  disposition,  la  tringle  de 
manœuvre  des  aiguilles  de  changement  de 
voie  était  actionnée  par  un  solénoïde  qui, 
suivant  le  sens  du  courant  électrique,  déplaçait 
ces  aiguilles  dans  l'une  ou  l'autre  direction. 

L'appareil  plife  perfectionné,  essayé  plus 
tard,  consistait  essentiellement  en  un  petit 
électronîoteur,  qui  était  établi  à  demeure  dar^s 
l'axe  de  la  voie  entre  les  aiguilles.  Celles-ci, 
grâce  à  une  transmission  de  mouvement  ap- 
propriée, pouvaient  ainsi,  des  postes  d'aiguil- 
leurs, être  manœuvrées  à  distance  dans  les 
deux  directions. 

L'action  de  l'électromoteur  sur  les  aiguilles 


hinausgekonumen,  und  hat  auch  in  Amerika 
bisher  keine  ausgodehnte  Verbreitung  gefun- 
den. 

Der  franzôsischen  Nordbahn  gebûhrt  das 
unbestrittene  Verdienst,  die  hohe  Bedeutung 
der  electrischon  Kraft ubertragung  finihzeitig 
erkannt  und  dieselbe  dem  Eisenbahndienste 
nutzbar  gemacht  zu  haben. 

Dièses  Bostreben  hat  sich  auch  auf  die 
WeichenstoU-Apparate  ausgedehnt,  und  ha- 
ben die  Ingenieure  dieser  Verwaltung,  in 
Erkenntnis  der  Milngel,  welche  der  mecha- 
nischen  Transmission  auf  so  grosse  Entfer- 
nungen  innewohnen,  es  angestrebt,  die  Wei- 
chenstellung  durch  electrische  Transmission 
zu  bewerkstelligen.  Die  ersten  einschlâgigen 
Vereuche  fallen  in  die  Jahre  1887-1888,  eine 
Zeit,  zu  der  schon  in  mehreren  Stationen  der 
franzôsischen  Nordbahn  electrische  Energie 
fur  Beleuchtungszwecke  erzeugt  wurde. 

Auf  eine  Kritik  der  verwendeten  Apparate, 
welche  in  der  Remte  générale  des  chemins  de 
fer,  1889  (•)  und  in  demselben  Jahrgange  des 
Bulletin  du  Congrès  (*)  beschrieben  sind, 
•wollen  wir  hier  nicht  eingehen.  Die  letztge- 
nannte  Publication  ist  etwas  eingehender  als 
die  erstere. 

Bei  der  ûlteren  Form  war  die  Zugstange 
der  Weichenzungen  von  einem  Solenoïd 
beeinflusst,  welches  dieselbe  je  nach  der 
Stromrichtung  in  der  einen  oder  anderen 
Richtung  verechob. 

Der  vollkommenere ,  spater  versuchte  Appa- 
rat, bestand  dem  Wesen  nach  aus  einem  klei- 
nen  Electromotor,  welcher  in  der  Geleise- 
Axe  zwischen  den  Weichenzungen  eingebaut 
war  und  welcher  durch  geeignete  Schaltvor- 
richtungen  vom  Warterposten  nach  beiden 
Richtungen  umgesteuert  werden  konnte. 

Das  unmittelbare  Umstellen  der  Weiche 


(i)  «  Sur  quelques  dispositions  nouveiles  pour  renclenchement  et  le  verrouillage  des  aiguilles  et  des  signaux  •,  p«r 
M.  Cossmann.  {Revuê  générale  des  chemins  de  fer^  1889, 1"  semestre,  n*  4,  p.  208.) 

;3)  «  Note  »ur  la  question  des  applications  de  l'électricité  aux  chemins  de  fer,  par  l'Administration  des  cbemins  da 
fijf  du  Nord  français.  >  {Bulletin  du  Congrès,  1889,  août,  3*  fasc.  p.  1868.) 
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s'exerçait  par  deux  vis  hélicoïdales  montées 
sur  son  axe  et  commandant  des  doigts  ovoïdes 
solidaires  de  chacune  des  deux  lames  des 
aiguiDes. 

Le  courant  était  pris  à  une  batterie  d'accu- 
mulateurs. 

Les  appareils  d'essai  sont,  croyons-nous, 
encore  en  service,  mais  le  système  n'a  pas 
reçu  d'extension.  Néanmoins,  ce  premier  essai 
pratique  n'en  est  pas  moins  digne  d'attention. 

En  Amérique,  après  plusieurs  expériences 
restées  sans  résultat,  on  a  établi,  il  y  a  environ 
trois  ans,  les  premiers  appareils  pour  la 
manœuvre  des  aiguilles  par  l'électricité. 

Des  installations  du  système  Ramsey-Weir 
fonctionnent,  à  ce  qu'on  rapporte,  dans  plu- 
sieurs stations  sans  la  moindre  irrégularité. 

La  plus  récento  de  ces  installations,  qui 
actionne  10  aiguillages  et  10  signaux,  est 
décrite  en  détail  dans  Is^Railroad  Qazette  du 
18  août  1893  (<).  • 

Dans  cette  disposition,  il  y  a  également  un 
petit  électromoteur  établi  dans  le  voisinage 
inmiédiat  des  aiguilles  et  des  signaux  à  des- 
servir. Le  mouvement  très  limité  nécessaire 
pour  déplacer  les  appareils  est  obtenu  par  un 
système  original  qui  fait  songer  aux  régula- 
teurs ordinaires  des  machines  à  vapeur.  Des 
masses  rattachées  par  des  tiges  articulées  à 
l'axe  du  moteur  provoquent,  en  divergeant 
sous  l'influence  de  la  force  centrifuge,  le 
mouvement  de  va-et-vient  d'un  guide  qui  agit 
plus  loin  sur  un  système  de  crémaillères. 


Les  enclenchements  et  les  signaux  de  con- 
trrMe  sont  réalisés  d'une  manière  très  parfaite 
dans  cet  appareil,  au  moyen  d'interruptions 
automatiques  de  courant. 

Dans  c^s  dernières  années,  la  maison  Sie- 
mens &  Halske.  dont  le  nom  est  lié  au  déve- 
loppement des  appareils  de  sécurité  pour 
chemins  de  fer,a  repris  l'étude  de  la  manœuvre 


wurde  durch  schraubengangfôrmige  Ansâtze 
bewirkt,  welche  auf  der  Axe  des  Electro- 
motors  sassen.         * 

Der  Strom  wurde  von  einer  Accumulatoren- 
Batterie  entnommen. 

Die  Versuchsapparate  stehen,  wie  wir  glau- 
ben,  heutc  noch  in  Verwendung,  das  System 
hat  aber  keine  weitere  Verbreitung  gefunden. 
Deswegen  ist  diescr  erste  pracktische  Vcrsuch 
nicht  minder  dankenswerth. 

In  Amerika  sind  nach  mehreren  fehlge- 
schlagenen  Versuchen  vor  etwa  drei  Jahren 
die  ersten  Weichensicherungs-Anlagen  mit 
elcctrischer  Transmission  hcrgestellt  worden. 

Einrichtungen  nach  der  Ramsey- Weir-Type 
functioniren,  wie  berichtet  wird,  in  mehreren 
Bahnhôfen  dhne  die  geringste  Stôrung. 

Die  neueste  dieser  Anlagen.  welche  zehn 
Weichen  und  zehn  Signale  umfasst,  ist  in  der 
Railroad-Gazette  vom  18.  August  1893  (*) 
ntther  beschrieben. 

Auch  bei  dieser  Anlage  ist  in  unmittelba- 
rer  Nfthe  der  zu  bedienenden  Weichen  und 
Signale  je  ein  kleiner  Electromotor  ange- 
bracht.  Die  eng  begrenzte  Bewegung,  welche 
die  Umstellung  der  Apparate  erfordert,  wird 
durch  eine  eigenthtimliche  Anordnung  be- 
wirkt, welche  an  die  ûblichen  Regulatoren 
bei  Dampfmachinen  erinnert.  An  der  Ax^  des 
Motors  in  Gelenken  aufgehftngte  und  gefùhrte 
Massen  bewirken  durch  ihr  Auseinander- 
gehen,  unter  Einfluss  der  Centrifugalkraft, 
die  hin  und  hergehende  Bewegung  einer 
Fûhrung,  welche  weiters  ein  Zahnstangen- 
system  beeinflusst. 

Die  Abhangigkeiten  und  Controlsi^male 
sind  bei  dieser  Anlage  schon  in  sehr  voUkom- 
mener  Wçise  durch  automatische  Stromun- 
terbrechungen  erreicht. 

In  den  letzten  Jahren  hat'  die  Firma  Siemens 
&  Halske,  der  in  Namen  mit  der  Entwicklung 
der  Sicherungsanlagen  auf  den  Eisenbahnen 
enge  verknûpft  ist  das  Studium  der  electri- 


(1}  The  Ranuey-Weir  Blectrical  Tnterlocltlng  Apparatut.  (Voir  auni  le  BulleHn  du  Cjngrài  de  Janvisr  1894,  p.  M.) 
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électrique  des  aiguilles  et  des  signaux,  et  a 
réalisé  un  système  qui  nous  paraît  constituer 
un  progrès  et  posséder  toutes  les  conditions 
du  succès. 

Les  dispositions  employées  dans  l'exploita- 
tion des  chemins  de  fer  ne  peuvent  toutefois 
être  jugées  qu'api'ès  leur  emploi  en  service, 
et  ici,  comme  dans  tant  d'autres  cas,  elles  ne 
demandent  qu'à  être  essayées. 

La  caractéristique  du  système  consiste  en 
ce  que  l'électromoteur  qui  conmiande  le  méca- 
nisme de  manœuvre  est  relié  par  trois  oos- 
dnetenrt  avec  l'appareil  du  poste  central  et 
avec  une  source  d'énergie  électrique.  A  l'aide 
d'un  jeu  de  contacts  appropriés,  l'un  de  ces 
conducteurs  transmet  le  courant  qui  met  le 
moteur  en  mouvement  dans  un  sens,  le  second 
le  courant  qui  met  le  moteur  en  mouvement 
dans  l'autre  sens,  et  le  troisième  sert  toujours 
comme  fil  de  retour. 

La  mise  en  marche  du  moteur  dans  le  sens 
voulu  s'obtient  en  établissant  un  court  circuit 
qui  supprime  une  bobine  de  haute  résistance. 
Après  manœuvre  complète  et  verrouillage, 
un  commutateur  dépendant  du  mcvanisme  de 
manœuvre  entre  en  action  de  telle  manière 
que  le  moteur  se  trouve  relié  au  conducteur 
qui  était  précédemment  inactif,  et  dans  lequel 
est  en  même  temps  intercalée  la  bobine  de 
haute  résistance. 

'  Les  quatre  figures  1  à  4  ci- après  représen- 
tent une  disposition  pour  la  manœuvre  d'ai- 
guilles, remplissant  les  conditions  voulues  : 

A  est  l'appareil  de  manœuvre  placé  dans  la 
cabine; 

B,  l'électromoteur  avec  le  commutateur^ 
interrupteur  ; 

C,  la  souj'ce  du  courant  électrique. 
L'appareil   de  manœuvre  A   se   compose 

essentiellement  des  parties  suivantes  : 

Un  commutateur  a  poun^u  d'une  manette  ; 

Les  bobines  b,  c,  d  et  e  recouvertes  de  fil 
fin  ;  elles  sont  reliées  en  croix  et  forment  deux 
électro-aimants  ; 


schen  Wcichenstellung  aufgenonunen  und  ein 
System  ausgebildet,  welches,  wie  wir  glauben, 
einen  Fortschritt  bedeutet  und  welches  die  Vor- 
bedingungen  fiir  einen  Erfolg  in  sich  trâgt. 

Einrichtungen  fiir  den  Eisenbahnbetrïcb 
dUrfen  aber  nur  nach  deren  practischen 
Bewfihrung  beurtheilt  werden,  und  erUbrigt 
somit  auch  hier, wie  in  so  vielen  F&Uen,  nichts 
anderes  als  den  Versuch. 

Das  charakteristische  des  Systems  besteht 
darin,  dass  der  mit  der  Stellvorrichtung 
gekuppelte  Electromotor  mit  dem  Apparate 
im  Central  werke  und  einer  Stromquelle  durch 
drei  Laitmig*!!  verbunden  ist,  von  denen  — 
vermôge  geeigneten  Ineinandergreifens  von 
Contacten  —  die  eine  den  Strom  zur  Bewe 
gung  des  Motors  in  dem  einen  Sinne,  die 
andere  den  Strom  zur  Bewegung  des  Motors 
in  dem  anderen  Sinne  zuleitet,  wfthrend  die 
dritte  immer  als  Rûckleitung  dient. 

Die  Inbetriebsetzung  des  Motors  in  der 
gewiinschten  Drehrichtung  wird  durch  Aus- 
schalten  von  Widerstand  bewirkt,  wâhrend 
nach  voUendeter  Umstellung  und  Verrie- 
gelung  ein  mit  dem  Verriegelungsmecha- 
nismus  gekuppelter  Umschalter  in  Function 
tritt,  wodurch  der  Motor  —  bei  gleichzeitiger 
Einschaltung  des  Widerstandes  —  auf  die 
vorher  stromlose  Leitung  geschaltet  wird. 

In  den  vier  folgenden  Figuren  I  bis  4  ist 
eine    Schaltung   fur  Wcichenstellung   dar 
gestellt,  welche  diesen  Anforderungen  ent 
spricht. 

A  ist  der  im  Centralwerk  befindliche  Stell- 
apparat. 

B  der  Electomotor  mit  Umschalter,  be- 
zichungsweise  Ausschalter  j3. 

C  die  Stromquelle  der  Apparate. 

Der  Stellapparat  A  besteht  im  Wescntlichcn 
aus  folgenden  Theilen  : 

Œ  ein  mit  Stellklinke  versehener  Um- 
schalter ; 

b,  c,  d  und  e  mit  diinnem  Draht  bewickelte 
Spulen,  welche,  kreuzweise  verbunden,  zwei 
Electromagnete  bilden. 
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Une  armature  f  oscillant  entre  ces  électro- 
aimants.  Elle  est  attirée  vers  la  droite  ou  vers 
la  gauche,  suivant  que  le  courant  passe  par 
l'une  ou  l'autre  des  deux  paires  de  bobines, 
et,  lors  de  l'interruption  du  courant,  se  place 
dans  la  position  du  milieu. 

L'armature  f  porte  un  disque  répétiteur  et 
des  contacts  intercalés  dans  les  conducteurs 
servant  à  la  manœuvre  des  signaux. 

Sur  les  axes  des  manettes  du  commutateur  a 
se  trouvent  des  taquets  qui,  combinés  avec 
des  grils,  réalisent  de  la  manière  habituelle 
des  enclenchements  déterminés  entre  les 
aiguilles  et  les  signaux  reliés  à  l'appareil 
de  manœuvre. 

Le  système  est  complété  par  un  appareil 
central  situé  dans  le  bureau  du  mouvement, 
qui  place  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des 
signaux  sous  le  contrôle  des  agents  de  la  gare 
et  leur  permet  de  régler  aux  postes  d'enclen- 
chement l'ordre  de  réception  ou  de  départ  des 
trains.  Nous  ne  nous  occuperons  pas  pour  le 
moment  du  fonctionnement  de  cet  appareil. 

De  l'électromoteur  B  dépend  un  mécanisme 
de  manœuvre  et  de  verrouillage,  qui  opère  le 
déplacement  des  aiguilles  et  les  cale  dans  la 
position  voulue.  Le  commutateur  j5  est  relié 
convenablement  avec  l'électromoteur  et  le 
mécanisme  que  celui-ci  met  en  mouvement. 


Aussitôt  que  le  changement  de  voie  est 
verrouillé  après  une  manœuvre,  il  faut  que  le 
commutateur  p  soit  renversé.  Par  ce  fait,  le 
moteur  se  trouve  appliqué  sur  le  circuit  pré- 
cédenmient  privé  de  courant  dans  lequel  une 
résistance  (bobine  bc  ou  de)  est  simultanément 
intercalée.  Il  s'ensuit  qu'il  ne  circule  plus 
alors  dans  le  moteur  qu'un  faible  courant  de 
contrôle  insuffisant  pour  le  mettre  en  activité. 

Si  le  changement  de  voie  a  ses  aiguilles 
écartées  par  les  boudins  des  roues,  par  le  fait 
d'une  prise  en  talon,  le  garde-cabine  doit 
en  être  averti  et  tous  les  signaux  qui  se  rap- 
portent à  l'aiguille  forcée  doivent  automati- 
quement être  enclenchés  à  l'arrêt. 


f  ein  zwischcn  diesen  Electromagneten 
schwingender  Anker,  welcher  nach  der  cinen 
oder  der  andercn  Seite  angezogen  wird,  wenn 
durch  die  Spulenpaare  h  c  oder  d  e  Strom 
fliesst,  wâhrend  bei  Stromunterbrechung  sich 
der  Anker  in  die  Mittellage  stellt. 

Der  Anker  f  trâgt  eine  Signalscheibe  und 
Contacte,  welche  in  der  Signalleitung  liegen. 

Auf  den  Achsen  der  Stellklinken  (des 
Umschalters  a)  befinden  sich  Knaggen  welche, 
mit  Schiebern  in  Verbindung  gebracht,  in 
herkômmlicherweise  eine  bestimmte  Abhan- 
gigkeit  zvrischen  den  dem  Stellworke  angeglie- 
derten  Weichen  und  Signalen  bewerkstelligen . 

Die  Freigabe  der  normal  unter  Verschluss 
gehaltenen  Fahrstrassen  fur  die  Einfahrt  und 
Ausfahrt  der  Ziige  sowie  die  Ertheilung  der 
Auffrage  an  die  Warter  wird  vom  Stationsap- 
parate  aus  durch  die  hiezu  berufenen  Beamten 
bewirkt.  Das  Ineinandergreifen  der  Schal- 
tungen  woUen  wir  zunâchst  ausser  Betracht 
lassen. 

Der  Electromotor  B  ist  mit  einem  Stell 
und  Verriegelungsmechanismus  gekuppelt, 
welcher  die  Bewegung  der  Weichenzungen 
bewirkt  und  dieselben  in  der  gewiinschten 
Lage  festhalt.  Mit  dem  Electromotor  und  dem 
durch  diesen  bewegten  Mechanismus  ist  der 
Umschalter  p  in  geeignete  Verbindung  ge- 
bracht. 

Sobald  die  Weiche  verriegelt  ist,  mnss  der 
Umschalter  p  sich  umlegen,  wodurch  der 
Motor  unter  gleichzeitiger  Einschaltung  des 
Widerstandes  (Spulen  bc,  beziehungsweise 
de)  auf  die  vorher  stromlose  Leitung  ge- 
schaltet  wird.  In  Folge  dessen  circulirt  im 
Motor  nur  mehr  der  schwache  Constrolstrom,- 
welcher  nicht  im  Stande  ist,  denselben  in 
Bewegung  zu  setzen. 

Wird  die  Weiche  durch  Aufschneiden 
verschoben,  so  soll  hievon  der  Warter  beim 
Stellapparate  Kenntnis  erhalten,  und  ein  etwa 
gezogenos  Signal  sich  auf  Hait  stellen. 
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ïïiagramme  de  la  marche  des  eonranU  pour  la  manœsTre  des  aiguilles. 
(Schaltiings-Schema  fOr  Weichenstelliing.) 


Av  tAgntd. 
Zom  8iffn«l.) 


I  ^ 


Lii---.----^  .3-.~::^.--.-~iËEË 


AuBignal.— — -- 
(Zom  Signal.y 


Digitized  by 


Google 


209 


Diagrammt  de  la  marcli6  des  courants  pour  la  manœuvre  des  aiguilles. 
(Schaltungs-Schema  fur  Weichenstellung.) 

^  I — I 


I 


I   ^ 


T    L.J±.-:--.r:-i  3-~-^ W^=^^  ! 


Lrr«._i 


''C^ 

0fj 

Flf.  9.  ~  Aprte  la  iMiMMrart  (r«#M>. 
(Naoli  i«r  UnwUtlimg  [Ruht].) 

ignaJ.- 

<v^^ 

»^ 

p*i:- 

-^■~ 

^ 

I \ 


r"j_ 


I    :=: 


r  1"-T 


I  ! 
i  ' 


Le._.j 


Flf.  4.  —  AigalIlM  prtoM  tn  UJon  tt  foreéM.  (AnfiMohiiIttoR.) 
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Ct^tte  combinaison  est  réalisée  par  un  jeu 
do  leviers  qui  détermine  la  position  moyenne 
du  commutateur  p  (interruption  du  courant) 
dans  le  cas  de  prise  en  talon  des  aiguilles; 
le  courant  de  contrôle  cesse  donc  alors  de  cir- 
culer dans  les  conducteurs. 

Comme  conséquence»  l'armature  /  avec  ses 
contacts  et  son  voyant  prendront  la  position 
du  milieu,  le  circuit  électrique  du  signal  sera 
interrompu  et  une  sonnerie  trembleuse  (omise 
dans  la  figure)  tintera,  de  manière  à  avertir 
le  garde. 

Nous  allons  maintenant  examiner  plus  en 
détail  le  fonctionnement  d'un  appareil  de 
l'espèce,  en  suivant  sur  les  figures  1  à  4  la 
marche  du  courant  dans  ses  difierentes  phases. 

I.  —  A  ViUat  de  rcjHys  (fig.  1). 

De  la  source  d'énergie  C,  le  courant  passe 
par  le  conducteur  1  et  l'armature  du  moteur 
à  la  borne  K|.  de  là  par  l'inducteur  de  la 
dynamo  et  le  commutateur  p  A  la  borne  Kf, 
puis  par  le  conducteur  2  et  le  commutateur  a 
à  la  bonie  K4,  d'où  par  les  bobines  6  et  c 
il  retourne  à  sa  source. 

Par  suite  de  la  grande  résistance  des 
bobines  b  et  c,  il  ne  circule  dans  le  circuit 
qu'un  faible  courant,  insuffisant  pour  mettre 
le  moteur  en  mouvement,  mais  qui,  néan- 
moins, est  suffisant  pour  activer  les  électro- 
aimants ftc,  qui  attirent  l'armature  f  et  la 
maintiennent  dans  une  position  oblique. 

Dans  le  cas  d'interruption  du  circuit  par 
une  cause  quelconque,  l'armature  f  se  place 
dans  la  position  médiane.  Dans  cette  situation, 
ainsi  qu'il  résulte  de  l'inspection  des  figures 
schématiques,  le  circuit  du  signal  correspon- 
dant est  interrompu  et  celui-ci,  en  vertu  de 
l'arrangement  de  son  appareil  de  manœuvre, 
est  forcé  de  se  placer  dans  la  position  d'arrêt. 

Eu  môme  temps,  le  garde,  dont  l'attention 
est  éveillée  par  le  tintement  d'une  petite 
sonnerie  trembleuse, reconnaît  à  la  position  du 
voyant  mobile  relié  à  l'armature  /*.  qu'un  déran- 


Dies  wird  erreicht,  wenn  im  Falle  des  Auf- 
schneidens  der  Umschalter  p  in  die  Mittellage 
(auf  Stromunterbrechung)  sich  einstellt,  wo- 
durch  der  in  den  Leitungen  cireulirende  Con- 
trolstrem  unterbrochen  wird. 

In  Folge  dessen  wird  der  Anker  /"mit  seincn 
Contacten  und  der  Signalscheibe  die  Mittel- 
lage eiimehmen,  die  Leitung  zum  Signal 
unterbrechen,  und  ein  Klingelwerk  (in  der 
Figur  weggelassen)  bethâtigen,  um  den  Wili^ 
ter  zu  avisiren. 

Wir  wollen  nun  das  Functioniren  eines 
solchen  Apparates  nither  betrachten,  indem 
wir  an  der  Hand  der  Figuren  1  bis  4  den 
Stromlauf  in  den  einzelnen  Phasen  verfolgcn. 

L  —  lu  dei'  RuheMeUttnff  (Fig.  1) 

Von  der  Stromquelle  C  geht  der  Strom 
dureh  Leitung  1  und  den  Anker  des  Motors 
zur  Klemme  Ki,  dureh  die  Magnetschenkel 
des  Motors  und  den  Umschalter  fJ  zur  Klemme 
Kf,  dureh  Leitung  2  und  den  Umschalter  a 
zur  Klemme  K4  und  dureh  die  Spulen  bc 
zur  Stremquelle  zuriick. 

In  Folge  des  grossen  Widerstandes  der 
Spulen  bc  cireulirt  in  den  genannten  Leitun- 
gen nur  schwacher  Strom,  welcher  nicht  im 
Stande  ist,  den  Motor  in  Gang  zu  setzen. 
welcher  jedoch  geniigt,  die  Electromagnete  bc 
soweit  anzuregen,  dass  diesolben  den  Anker  f 
anziehen  und  in  s^^hrilger  Stellung  erhalten, 

Bei  Unterbrechung  der  Leitung  dureh 
irgend  einen  Umstand  wurde  der  Anker  f 
sich  in  die  Mittellage  stellen.  In  dieser  Stel- 
lung des  Ankers  ist,  wie  aus  den  schemati- 
schen  Figuren  ersichtlich,  die  Leitung  zu  dem 
in  Abhângigkeit  zu  bringenden  Signale  unter- 
brochen, und  stellt  sich  dasselbe  vermOge  der 
Einrichtung  des  Signalstell-Apparates  unbe- 
dingt  auf  Hait. 

Ausserdem  erkennt  der  Wîirter  —  dureh 
das  Ertônen  eines  Klingelwerkes  aufmerksam 
gemacht  —  an  der  Stellung  der  mit  dem 
Anker  f  sich  bewegenden  Signalscheibe,  dass 
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genient  s'est  produit  dans  l'aiguille  correspon- 
dante. 

Le  faible  courant  (environ  0-1  ampère)  qui, 
durant  l'état  de  repos,  traverse  le  circuit  fermé 
aussi  longtemps  que  tout  est  eu  ordre,  sert 
par  conséquent  comme  courant  de  contrôle. 

II.  —  Pendant  la  tnanosuvre  du  changement 
de  voie. 

Pour  mettre  le  moteur  en  mouvement  et 
déplacer  les  aiguilles,  voici  ce  qui  se  passe  : 

Le  garde  met  le  commutateur  a  dans  la 
position  indiquée  par  la  figure  2. 

Par  suite  de  cette  manœuvre,  le  courant 
passe,  comme  tout  à  l'heure,  de  la  source  C 
par  le  conducteur  1  et  l'armature  du  moteur 
à  la  bomeKi.puis  par  l'inducteur  de  la  dynamo 
et  le  commutateur  (3  —  qui,  jusqu'à  présent, 
n'a  pas  changé  de  position,  —  à  la  borne  Kf 
et  par  le  conducteur  2  sur  le  commutateur  o 
qui  établit  maintenant  la  communication  avec 
la  borne  Ks  au  lieu  de  la  borne  Ki  —  de  telle 
sorte  que  le  courant  retourne  directomont  à 
sa  source  C  et  ne  passe  plus  par  les  bobines  h 
et  c.  —  Celles-ci  étant  aussi  mises  hors  circuit, 
le  plein  courant  de  marche  (environ  3  ampères) 
circule  dans  le  moteur  qui  se  met  en  mouve- 
ment, renverse  ainsi  la  position  des  aiguilles 
et  les  verrouille. 

Pendant  la  manœuvre  et  le  verrouillage, 
l'armature  f  prend  la  position  moyenne, 
attendu  qu'aucun  courant  ne  circule  plus  dans 
les  bobines  de  l'ésistance  ;  comme  nous  l'avons 
vu,  cette  position  entraîne  la  mise  à  l'arrêt 
du  signal  qui  en  dépend. 

m.  —  Après  la  manœuvre  du  changc^ncnt 
de  voie. 

Après  le  verrouillage  des  aiguilles,  le  com- 
mutateur p  actionné  par  le  mécanisme  se 
renverse,  ce  qui  a  pour  effet  de  relier  le  mo- 
teur au  conducteur  antérieurement  privé  de 
courant  et  d'intercaler  simultanément  les 
résistances  dans  le  circuit. 

Il  se    produit    alors    des    comnuinications 


bei  dieser  Weiche  eine  Stôrung  eingetrctcn 
ist. 

Der  schwache  Strom  (circa  0.1  Ampère), 
"welcher  wfthrend  der  Ruhe,  sol  ange  ailes  in 
Ordnung  ist,  die  geschlossene  Leitung  durch- 
fliesst,  dient  somit  als  Controlstrœn. 

II.  —  Wdhrend  der  TJtnstcUung, 

SoU  der  Motor  in  Gang  gesetzt,  beziehungs 
weise  die  Weiche  umgestellt  werden,*  so 
geschieht  Folgendes  : 

Der  Wilrter  bringt  den  Ausschalter  a  in  die 
Stellung  wie  Figur  2  zeigt. 

Infolge  dessen  geht  der  Strom  wie  zuvor 
von  der  Stromquelle  C  durch  Leitung  1  und 
den  Anker  des  Motors  zur  Klemme  Ki,  durch 
die  Magnetschenkel  und  den  Umschalter  p  — 
der  bisher  seine  Lage  nicht  gefindert  hat,  — 
zur  Klemme  Kj,  und  durch  Leitung  2  zum 
Umschalter  a,  der  jedoch  jetzt  die  Verbindung 
nach  Klenune  K5  statt  nach  Klemme  K4  her- 
stellt,  so  dass  der  Strom  mit  Umgehung  der 
Spulen  h  c  direct  zur  Electricitiltsquelle  C 
zuriickkehrt. 

Da  nunmehr  die  Widerstandsspulen  h  c 
ausgeschaltet  erscheinen,  circulirt  im  Motor 
der  voile  Betriebsstrom  (circa  3  Ampère),  wel- 
cher  denselben  in  Gang  setzt,  und  hiedurch 
die  Weiche  umstellt  und  verriegelt. 

Wahrend  der  Umstellung  und  Verriege 
lung  nimmt  der  Anker  /*,  da  die  Widerstands- 
spulen stromlos  sind.  die  Mittelstellung  ein, 
Tvelche,  wie  wir  gesehen  haben,  die  Haltst(»l- 
lung  der  zugehôrigen  Signale  bedingt. 


III.  —  Nach  de7'  Vinstelhing , 

Nach  erfolgter  Verriegelung  der  Weiche 
tritt  die  Umstellung  des  vom  Mechanismus 
gesteucrten  Umschalters  p  ein,  wodurch  der 
Motor  unter  gleichzeitiger  Einschaltu ng  der 
Widorstilnde  auf  die  vorher  stromlose  Leitung 
gelegt  Tvird. 

Es  treten  nunmehr  ganz  analoge  Strom- 
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entièrement  analo^^uosà  celle  de  la  position 
de  repos  examinée  en  premier  lieu.  La 
figure  3  représente  la  marche  du  courant 
après  le  déplacement  des  aiguilles. 

Après  ce  qui  a  été  dit,  ce  schéma  ne 
demande  pas  de  plus  amples  explications. 

Le  rétablissement  des  aiguilles  de  l'excen- 
trique dans  leur  position  initiale  s'obtient  de 
nouveau  par  le  renversement  du  commuta- 
teur «.  Par  cette  manœuvre,  les  résistances 
sont  «lises  hors  circuit  comme  précédemment  ; 
le  plein  courant  de  marche,  qui  circule  alors 
dans  le  conducteur,  produit  la  rotation  du 
moteur,  mais  dans  la  direction  inverse  de 
celle  de  tout  à  l'heure,  attendu  que,  par  suite 
de  Tinterversion  de  position  du  commutateur 
p,  l<?s  branches  de  l'électro-aimant  sont  aiman- 
tées en  sens  inverse. 

rV.  —  Prise  en  talon  des  aiguiUes. 

La  figure  4  montre  les  communications  qui 
se  produisent  lorsque  les  aiguilles,  dans  leur 
position  de  repos  I,  sont  prises  par  le  talon. 

Par  le  déplacement  forcé  des  aiguilles,  le 
commutateur  j3,  ainsi  qu'il  a  déjà  été  dit,  est 
amené,  dans  la  position  médiane.  On  voit  en 
examinant  la  figure  que,  par  ce  fait,  iVmie 
manière  tout  à  fait  normale,  tous  les  conduc- 
teurs menant  à  la  source  d'électricité  sont 
interrompus,  et  ils  restent  interrompus  tant 
que  les  aiguilles  ne  sont  pas  replacées  à  la 
main  dans  leur  position  initiale. 

Telles  sont  les  dispositions  qui  servent  de 
base  au  système  breveté  de  la  maison  Siemens 
et  Halske  pour  la  manœuvre  centrale  à  trans- 
mission électrique  des  aiguilles  et  des  signaux. 

Nous  ajouterons  encore  quelques  mots  au 
sujet  du  méc>anisme,  commandé  par  l'électro- 
moteur  qui  opère  le  déplacement  des  aiguilles 
ou  des  signaux  et  le  fonctionnement  du  com- 
mutateur p. 

Les  différents  mécanismes  pour  la  manœuvre 
à  transmission  électrique,  étudiés  par  la  mai- 
son Siemens  et  Halske,  sont  calqués  sur  ceux 
pour  la  transmission  i\  double  fil  d'acier.  Dans 
le  cas  qui  nous  occupe,  ce  qui  convient  le 


laufverhiiltnissc  cin,  wie  in  der  zuerst  untcr- 
suchten  Ruhelage.  In  Figur  3  ist  das  Strom- 
lauf schéma  fiir  die  umgelegte  Weiche  zur 
Darstellung  gebracht,  und  bedarf  dasselb«- 
nach  dem  Gesagtcn  keiner  weiteren  Erklfl- 
ning. 

Die  Rilckstellung  der  Weiche  in  die  ur- 
sprilngliche  Lage  erfolgt  wieder  durch  Umle- 
gen  des  Unischaltere  a.  Dadurch  werden  wio 
zuvor  die  Widerstttnde  ausgeschaltet,  und  der 
nun  in  derLeitung  ciivulirende  voile  Betriebs- 
strom  bewirkt  die  Rotation  des  Motors  — 
jedoch  in  entgegengesetzter  Richtung  wie 
zuvor  —  weil  zufolge  der  ge^anderten  Stellung 
des  Umschalters  S  die  Magnetschenkel  umgo- 
kehrt  magnetisirt  werden. 


IV.  —  \Veichc  aufyeschnUten. 

Figur  4  bringt  die  Verhâltnisse  zur  An- 
schauung,  weiche  eintreten,  wenn  die  Wei- 
che in  der  Ruhelage  I  aufgeschnitten  wird. 

Durch  das  Aufschneiden  der  Weiche  wird, 
wie  schon  erwtthnt,  der  Umschaltcr  p  in  dio 
Mittellage  gebracht,  und  man  sieht  aus  der 
Figur,  dass  hiedurch  auf  gans  7iormaleWeise 
aile  zur  Electricitfttsqtielle  fiihrenden  Leitun- 
gen  unterbrochen  werden,  und  auch  so  lang^» 
unterbrochen  bleibon,  bis  die  Weiche  von 
Hand  in  die  urspningliche  Lage  zurûckge- 
stellt  wird. 

Auf  dieser  Schaltungsweise  beruht  das  von 
der  Firma  Siemens  &  Halske  patentirte 
System  der  Stellwerke  mit  electrischer  Trans- 
mission. 

Wir  wollen  noch  jenen  Mechanismus  bc- 
sprechen,  welcher  mit  dem  Electromotor 
gekuppelt  die  Umstellung  der  Weichen  (be- 
ziehungsweise  der  Signale)  und  die  Steuerung 
des  Umschalters  (5  bewirkt. 

Die  verschiedenen  von  der  Firma  Siemens 
&  Halske  fiir  electrischen  Antrieb  eingerichte- 
ten  Stollriegcl  sind  jenen  fUr  Doppeldrahtziige 
nachgebildet.  Fiir  unsere  Verbal tnisse  eignet 
sich  am  besten  der  Stellriegel  fUr  nacheinan- 
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mieux,  c'est  un  verrou  de  calage  à  déplace- 
ment successif  des  aiguilles,  qui  permet  d'une 
manière  très  parfaite  leur  prise  en  talon  sans 
l'intermédiaire  de  dispositions  spéciales. 

Dans  l'appareil  primitif,  pour  transmission 
à  double  fil,  le  mécanisme  consiste  essentielle" 
ment  en  un  tambour  de  manœuvre  qui  porte 
les  galets  excentriques  et  les  arcs  de  verrouil- 
lage. Au  tambour  de  manœuvre  est  reliée  par 
des  ressorts  la  poulie  à  chaîne  actionnée  par 
la  transmission.  Lors  de  la  prise  en  talon  d'une 
aiguille,  les  ressorts  cèdent  sous  la  forte  pres- 
sion des  boudins  des  roues,  et  la  poulie  à 
chaîne  est  soustraite  à  l'action  du  tambour  de 
manœuvre,  qui  suit  le  mouvement  des  ai- 
guilles. 

Avec  la  transmission  électrique,  il  faut  don- 
ner à  la  poulie  reliée,  comme  tantôt  à  l'aide  de 
ressorts  au  tambour  de  manœuvre,  le  mouve- 
ment de  rotation  nécessaire  pour  déplacer 
l'aiguille.  Cela  ne  peut  cependant  pas  se  faire 
par  un  accouplement  direct,  attendu  qu'il  n'est 
pas  possible  d'amener  l'électromoteur  à  l'état 
de  repos  avec  la  précision  voulue  après  un 
petit  nombre  de  révolutions.  On  doit  donc 
chercher  à  réaliser  une  disposition  telle  que  le 
moteur,  après  avoir  fait  sa  course  utile,  puisse 
tourner  fou,  sans  agir  sur  le  tambour  de  ma- 
nœuvre. 

Dans  le  mécanisme  qui  nous  occupe,  le 
moteur  est  accouplé  avec  une  vis  sans  fin,  qui 
engrène  avec  un  anneau  à  dents  hélicoïdales  ; 
cet  anneau  est  monté  fcni  sur  une  bague  inter- 
médiaire reliée  par  ressorts  avec  le  tambour 
de  manœuvre  et  peut  tourner  librement, 
tandis  quelle  tambour  de  manœuvre,  grâce  à 
un  système  d'enclenchements  et  de  déclen- 
chements, ne  participe  au  mouvement  de 
Vanneau  denté  que  juste  pendant  le  temps 
nécessaire  pour  la  manœuvre  et  le  verrouillage 
des  aiguilles. 

Le  tambour  de  manœuvre  porte  encore  en 
plus  des  galets  excentriques  et  des  éléments  de 
verrouillage,  ainsi  qu'une  coulisse  courbe,  qui 


dergehende  Zungen,  welcher  das  Aufschnei- 
den  der  Weiche  ohne  Vermittelung  beson- 
derer  Vorkehrungen  in  sohr  vollkommener 
Weise  gestattet. 

Bei  der  Einrichtung  fur  Doppeldrahtztige 
besteht  dieser  Stellriegel  dem  Wesen  nach 
aus  der  Stellrolle,  welchc  die  Excenterrôll- 
chen  und  Verriegelungsbôgen  trôgt.  Mit  der 
Stellrolle  ist  die  KettenroUe  federnd  verbun- 
den,  so  dass,  wcnn  die  Weiche  aufgeschnitten 
wird,  die  Federn  dem  gewaltsamen  Drucke 
weichen,  wodurch  dio  Verbindung  der  Ketten- 
roUe mit  der  Stellrolle  gelOst  wird. 


Bei  dem  StcUriogol  fur  electrischen  Au;^ 
trieb  handelt  es  sich  dam  m,  dem  mit  der 
Stellrolle  wie  fruher  federnd  verbundencn 
Ring  (KettenroUe)  die  fur  die  Umstellung  der 
Weiche  nOthige  Drehung  zu  eitheilen.  Dies 
darf  jedoch  nicht  unmittelbar  geschehcn, 
weil  es  nicht  mftglich  ist  einen  Electromotor 
nach  einigen  wenigen  Umdrehungen  sicher 
zum  Stillstand  zu  bringen.  Es  muss  vielmohr 
Vorsorge  getrofien  werden,  dass  nach  erfolg- 
ter  Umstellung  und  VeiTiegelung  der  Weiche, 
und  nach  erfolgter  Umlegung  des  Umschal- 
ters  p,  der  Motor  leer  auslaufen  kOnne,  ohne 
die  Stellrolle  weiter  zu  beeinflussen. 

In  der  gedachten  Ausfûhrung  ist  der  Motor 
mit  einer  endlosen  Schraube  gekuppelt,  weiche 
in  einen  Schneckenradkranz  eingreift.  Dieser 
Schneckenrakranz  sitzt  nun  auf  dem  mit  der 
Stellrolle  federnd  verbundenen  Zwischenring 
lose  auf  und  kann  sich  ungehindert  herum- 
drehen,  wâhreiid  die  Stellrolle  durch  Arreti- 
rungen  in  ihrer  Lage  festgehalten,  vermOge 
eines  Systèmes  von  KupplungenundAuslOsun- 
gen  gerade  7iur  so  lange  an  der  Bewegxing 
des  Schnecketirades  Theil  nimmt,  als  zur 
Umstellung  und  Vcrriegelung  der  Weiche 
erforderlich  ist. 

Die  Stellrolle  trâgt  nebst  den  ExcenterrOll- 
chen  und  Verriegelungs-Elementen  auch  noch 
eine  KurvenfUhrung,  weiche  einen  Winkel- 
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guide  uii  levier  coudé.  Vers  la  fin  ào  la  \^- 
node  do  verrouillagt\  œ  levier  coudé,  cou- 
jointenioiit  avec  un  système  éloctro-inagiié- 
tique  solidaire  du  moteur,  actionne  le  commu- 
tateur j3. 

Le  commutateur  est  formé  d'un  système  de 
deux  paiixîs  de  balais  colhictours  qui  viennent 
s'appliquer  alternativenKîut. 

Loi*s  de  la  prise  en  talon  d'une  aiguille,  les 
deux  paires  de  balais  sont  soulevées,  ce  qui 
provoque  l'interruption  du  courant,  indiquée 
dans  le  schéma  correspondant  à  ce  cas,  par  la 
position  médiane  du  commutateur  j5. 

Le  fonctionnement  du  système  do  leviera, 
qui  oj)ère  l'interversion  d«*s  balais,  déjK^nd  de 
la  positi<m  d'une  lourde  armatunî,  qui  est 
attirét»  par  les  épanouissements  polain»s  du 
moteur  lorsque  celui-ci  est  travereé  par  le 
courant  de  manœuvre,  tandis  que  le  faible 
courant  de  contrôle  n'excite  pas  suffisamment 
les  inducteurs  pour  lu  retenir. 

Quand  Vat^matnrc  est  attirée,  le  système  de 
leviei^s,  commandé  par  le  levier  coudé,  trouve 
un  point  fixe  autour  duquel  s'effectue  le  mou- 
vemtMit  de  rotation  nécessaire  à  l'intervei'sion 
des  balais. 

Le  système  de  levier  fonctionne  toutefois 
d'une  autre  façon  lorsqu'il  est  actionné  par 
la  prise  en  talon  de  Vaiguille.  Dans  ce  cas,  le 
mouvem(»nt  du  levier  coudé,  guidé  par  la 
coulisse  solidaire  du  tambour  de  manceuvTe, 
tourne  encon^  comme  sous  l'action  d'une  ma- 
nœuvœ  l'égulière,  mais  Icî  moteur,  n'étant 
traversé  que  par  le  faible»  courant  d(î  contrôh», 
les  inducteurs  n'attirent  pas  l'armature  lourde, 
qui  porte  le  point  d'appui  fixe  ;  le  mouvement 
de  rotation  qui  détermine  l'interversion  des 
balais  ne  peut  se  produire,  et  le  système  de 
leviers  grâce  à  sa  disposition  particulière  pro- 
voque le  soulèvement  des  balais,  et  pai'  consé- 
quent l'interruption  du  courant  de  contrôle. 

La  maison  Si(*m(Mis  &  Halske  a  exposé,  à 
Chicago,  les  premiers  appareils  exécutés 
d'après  le  système  décrit  ci-dessus. 


hebel  steuert,  der  in  Verbindung  mit  einem 
elivtix>magnetis<hen  Syst(^me  gegen  End(»  der 
VtTriegelungs- Période  den  fruher  mit  ,5  be- 
zeichneten  l'mschalter  bethiitigt. 

Als  l'mschalt(n'  functionirt  ein  System  von 
zwei  Paar  Colkvtorbursten,  welche  abwech- 
selnd  angelegt  wcTden. 

Im  Falle  des  Aufschneidens  der  Weiche, 
fur  welchen  Fall  im  Stromlaufschema  die 
Mittelstellung  des  Umschalters  gezeichnet 
wurde,  sind  beide  Burstenpaarc  abgehoben, 
und  so  die  gewiinschte  Unterbi'echung  des 
Stromes  erzielt. 

'  Das  Functionircn  des  Hebelsystemes,  wel- 
ches  die  l'mstellung  der  Biirsten  bewirkt,  ist 
von  dtT  Stellung  eines  schweren  Ankers 
abhttngig,  der  von  den  Polschuhen  des  Motors 
angezogen  wird,  wenn  derselbe  vom  Betriebs- 
strome  duri'hflossen  ist,  wUhrendder  schwache 
Contn^lstnmi  die  Magnete  nicht  genilgend 
ern»gt  uni  diMist^lben  in  angezogiMier  Stellung 
zu  erhalten. 

Ist  de7-  Ankei"  angezogen,  so  findet  das  vom 
Winkelhebel  gesteuerte  Hebelsystem  bei  der 
Bewegung  einen  fîxen  Drehpunkt  und  bewirkt 
das  Umstellen  der  Bùreten. 

Wird  aber  die  StellroUe  und  somit  die 
Cunenfurung  durch  Xufschneiden  der  Weiche 
verdreht,  wilhixMid  also  der  Motor  nur  vom 
schwachen  Controlstrom  durchflossen  ist,  so 
functionirt  der  Mechanism us  in  andererWeise. 
—  Da  der  Motor  nur  vom  schwachen  Contro- 
lestrom  durchflossen  ist,  wird  der  schwere 
Anker  von  den  Polschuhen  nicht  angezogen  ; 
es  konimt  daher  der  mit  dem  Anker  sich 
bewegende  Drehpunkt  nicht  zur  Wirkung, 
und  das  Hebelsystem  bewirkt  zufolge  dessen 
Einrichtung  das  Abheben  der  BUrsten  somit 
die  l'nterbnThung  des  Controlstromes. 


Die  Firma  Siemens  &  Halske  hat  die  ersten 
nach  dem  beschrii^benen  Système  ausgefùhr- 
ten  Apparate  in  Chicago  ausgestellt. 
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Les  figures  5  à  7  représentent  quelques 
vues  photographiques  de  ces  appareils. 

La  figure  5  montre  l'appareil  de  manœuvi'e 
et  d'enclenchement  pour  six  changements  de 
voie  et  de  signaux. 

Sur  le  côté  droit  sont  disposés  les  enclen- 
chements de  direction  dépendant  de  l'appareil 
bloqueur  de  la  gare.  A  la  partie  supérieure  de 
la  caisse  de  l'appareil  est  placé  un  tableau 
schématique,  qui  indique  la  position  des  poi- 
gnée$  correspondant  aux  cinq  directions. 
Au-dessous  de  cette  même  caisse,  se  trouve  la 
sonnerie  qui  tinte  chaque  fois  que  le  courant 
de  contrôle  est  interrompu  dans  un  circuit. 
I^  garde  reconnaît  aussitôt,  par  l'apparition 
du  voyant  correspondant,  quel  est  le  circuit 
dans  lequel  l'interruption  s'est  produite. 

La  figure  6  montre  le  moteur  avec  le  méca- 
nisme qu'il  actionne  dans  leur  boîte  com- 
mune. 

La  couronne  dentée  et  la  vis  hélicoïdale  qui 
engrène  avec  elle  se  reconnaissent  clairement  ; 
on  voit  aussi  la  coulisse  courbe  qui  est  portée 
par  le  tambour  de  manœuvre  et  qui,  par  l'in- 
termédiaire du  levier  coudé,  opère  l'interver- 
sion des  balais. 

Dans  la  figure  7,  où  le  moteur  est  repré- 
senté retiré  de  la  caisse,  on  aperçoit  les  bou- 
lons qui  servent  à  fixer  le  moteur  dans  sa 
position. 

Pour  remplacer  un  moteur  avarié  et  l'en- 
levor  de  sa  boîte,  il  suffit  de  dévisser  les  deux 
écrous  des  boulons. 

Sur  la  figure  montrant  le  moteur  enlevé, 
on  voit  également  la  manivelle  qui  est  soli- 
daire de  l'axe  du  moteur  et  s'accouple  avec 
l'hélice  pour  la  faire  tourner.  On  aperçoit 
aussi  le  petit  bouton  rond  qui  est  relié  au 
système  des  balais-collecteurs,  et  qui  est  saisi 
par  l'extrémité  en  forme  de  fourche  du  levier 
coudé,  lequel  opère  la  transposition  des  balais. 

Sur  la  face  intérieure  de  la  boîte  en  fonte, 
on  remarque  les  trois  contacts  qui,  lors  de  la 


In  den  Figuren  5  bis  7  rcproduciren  wir 
einige  photographischc  Abbildungen  dieser 
Apparate. 

Figur  5  illustrirt  den  WUrterapparat  fur 
6  Weichen  und  2  Signale. 

Rechts  seitlich  sind  die  vom  Stationsappa- 
rate  abbangigen  Fahrsti'assen-Versohlussc  an- 
geordnet.  Oberhalb  des  Apparatenkastens  ist 
ein  Schéma  angebracht,  welches  die  den  fiinf 
Fahrstrassen  entsprechende  StellungderKliiv 
ken  veranschaulicht.  Unterhalb  des  Kastens 
sicht  man  das  Lantewcrk,  welches  jedesmal 
in  Wirksamkeit  tritt,  wenn  in  einer  der  Lei- 
tungen  der  Controlstrom  unterbrochen  wird. 
In  welcher  Leitung  die  StOrung  eingetreten 
ist,  erkennt  der  Warter  sofort  an  der  Stellung 
der  hinter  den  Controlfenstern  spielenden  Si- 
gnalscheiben. 

Figur  6  bringt  den  Stellriegel  und  den 
Motor  in  dem  gemeinschaftlichen  Gehause  sur 
Anschauung. 

Der  Schneckenkranz  mit  dem  eingi^eifenden 
Wurm  ist  deutlich  zu  erkennen  ;  desgleicheA 
erkennt  man  die  von  der  Stellrolle  getragene 
Curvenfûhrung,  "welche  durch  Vermittlung 
des  Winkelhcbels  die  Umstellung  der  Collec- 
torbûrsteu  bewirkt. 

In  der  Figur  7,  vro  der  Motor  herausge- 
hoben  ist,  sieht  man  deutlich  die  FUhrungen 
und  zugehôrigen  Bolzen  mittelst  deren  der 
Motor  in  seiner  Lage  festgehalten  wird. 

Um  einen  etwa  schadhaft  gewordenen 
Motor  gegen  einen  anderen  auszuwechseln, 
gentigt  es  die  beiden  Schraubenmuttern  zu 
lôsen  und  den  Motor  herauszuheben. 

An  dem  freistehenden  Motor  sieht  man 
auch  den  von  der  Axe  getragenen  Kurbelzap- 
fen,  welcher  den  Wurm  in  Umdrehung  ver- 
setzt,  und  den  mit  dem  Système  der  Collector- 
bûrsten  verbundenen  kugeligen  Zapfen,  wel- 
cher in  das  gabelfôrmig  gestaltetc  Ende  des 
Winkelhebels  eingreift,  der  die  Umstellung 
der  BûTsten  bewirkt. 

An  der  inneren  Wandung  des  Gehâuses 
bemerkt  man  die  drei  Contacte,  welche  beim 
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Fig.  5. 
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Fig.  6. 


Fig.  7. 
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miso  en  place  d'un  moteur,  établissent  auto- 
matiquement la  communication  avec  les  trois 
conducteurs. 

La  première  installation  conçue  d'après  le 
système  décrit  a  été  établie,  à  titre  d'essai,  à 
Vienne,  dans  la  gare  de  l'Ouest  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  autrichien,  pour  deux  chan- 
gements de  voie  et  un  signal  ;  elle  a  été  mise 
en  seiTice  au  mois  d'avril  de  cette  année. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord 
Empereur  Ferdinand  a  décidé  l'établissement, 
à  titre  d'expérience,  de  ce  système  sur  une 
plus  large  échelle. 

Pour  le  service  des  aiguilles  et  signaux 
dans  une  gare  principale  qui  est  précisément 
en  voie  de  transformation,  elle  projette  trois 
cabines  surélevées,  dans  lesquelles  sont  réunis 
les  appareils  de  manœuvre  pour  les  trois 
groupes  de  voies  distinctes.  Un  seul  de  ces 
trois  groupes  sera  installé  d'abord. 

La  partie  de  cette  installation,  qui  est  en 
voie  d'exécution  en  ce  moment,  comprend 
vingt-cinq  changements  de  voie  et  onze  si- 
gnaux, en  connexion  avec  un  appareil  de  bloc 
pour  vingt  directions. 

Une  batterie  d'accumulateurs,  chargée  par 
les  dynamos  servant  à  l'éclairage  de  la  gare, 
fournira  Ténergie  pour  le  fonctionnement  de 
l'ensemble  de  l'installation. 

Les  travaux  seront  terminés  dans  quelques 
mois,  et  si  le  système  se  comporte  bien  en 
service,  les  deux  autres  groupes  seront  montés 
également  de  la  même  façon. 

Nous  nous  réservons,  après  la  mise  en  ser- 
vice de  cette  installation,  de  revenir  sur  la 
question  et  de  compléter  cette  courte  commu- 
nication par  une  description  détaillée  des 
appareils. 

Vienne,  novembre  1893. 


Einsotzen  eines  Motors  dessen  Verbindung 
mit  den  dn?i  Zuleitungen  sclbstthâtig  her- 
stellen. 

Die  erste  Sicherungs-Anlage  nach  dom 
beschriebenen  Système  wurde  auf  dem  West- 
bahnhofe  in  Wien  der  K.  K.  Oesterreichischen 
Staatsbahnen  fiirzwei  Weichen  und  ein  Signal 
versuchsweise  eingerichtet  und  im  Monate 
April  d.  .1.  in  Betrieb  gesetzt. 

Die  Verwaltung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  hat  bcschlossen,  dièses  System  zu 
einem  Versuch  in  grôsserem  Massstabe  zuzu- 
lassen. 

Auf  einem  eben  im  Umbaue  begriffeuen 
Hauptbahnhofe  ist  eiue  divïi  Geleise-Gruppen 
umfassende  Anlage  mit  drei  Weichenthûrmen 
projectirt,  wovon  zunfichst  nur  eincr  zur  Aus- 
fiihrung  gelangt. 


Dieser  bercits  in  Arbeit  bofindliche  Th(Ml 
der  Anlage  umfasst  25  W(.»ichen  und  1 1  Si- 
gnale, in  Abhângigkeit  eines  Stationsappa- 
rates  fiir  20  Fahrstrassen. 

Als  Stromquelle  filr  die  Bethâtigung  der 
gesammten  Einrichtung  dient  eine  Accumula- 
torenbatterie,  welche  von  den  fur  die  Beleuch- 
tung  des  Bahnhofes  dienenden  Dynamos  gela- 
den  xverden.. 

Die  Anlage  soU  in  einigen  Monaten  fertig 
gestellt  vrerden,  und  sollen,  im  Falle  sich  das 
System  im  Betriebe  bewahrt,  auch  die  beidcn 
iibrigen  Gruppen  in  der  gleichen  Weise  einge- 
richtet werden. 

Wir  behalten  uns  vor,  nach  Inbetriebset- 
zung  der  neuen  Anlage  auf  den  Gegenstand 
zuriickzukonmien,  und  dièse  kurae  Mitthei- 
lung  durch  eine  genaue  Beschrcibung  der 
Apparate  zu  ergîlnzen. 

Wien,  im  November  1893. 
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2'  NOTE 


L  ADMINISTRATION   DES   CHEMINS   DE  PER  DU    NORD  EMPEREUR   FERDINAND 


Manœnyre  ôlectriqua  des  signaux  et  chan- 
gements de  Yoia  de  la  gare  de  Prdrau. 


(Traduction.)  (*) 

M.  le  conseiller  de  régence  Ast  a,  dans  le 
ascicule  de  janvier  1894  du  Bulletin  de  la 
Conn'.iilo  i  in  ternationale  (-),  fait  un  exposé 
très  clair  du  principe  du  système  imaginé  par 
la  firme  Siemens-Halske  pour  la  manœuvre 
électrique  des  signaux  et  changements  de  voie; 
il  a  annoncé  en  même  temps  le  projet  de 
faire  l'essai  du  système  dans  une  installation 
prévue  pour  une  de  nos  gares.  Ce  projet  a  été 
réalisé  dans  la  partie  nord  de  notre  station  de 
Prérau,  et  l'installation  est  en  service  depuis 
le  17  septembre  1894. 

Aucune  modification  n'a  été  apportée  au 
principe  môme,  tel  qu'il  a  été  décrit,  mais  on 
a  reconnu  pendant  les  travaux  d'installation, 
et  également  pendant  la  période  de  mise  en 
train,  qu'il  serait  nécessaire  d'introduire  quel- 
ques modifications  de  détail  pour  aboutir  à 
un  résultat  satisfaisant. 

Nous  nous  proposons,  dans  les  lignes  qui 
vont  suivre,  de  décrire  brièvement  les  appa- 


(Ueber  die  electrische  Weichen- 
nnd  Signalstellnng  im  Bahnhofe  Prerau.) 


(Teœte  orif/inal.) 

Herr  Regierungsrath  Ast  hat  schoii  im 
Januarheft  1894  dièses  Bulletins  (*)  das  Prin- 
cip  des  von  der  Firma  -  Siemens-Halske  », 
in  Wien  ausgearbeiteten  Systèmes  fUr  elec- 
trische Weichen-  u.  Signalstellung  sehr  klar 
dargelegt,  und  dabei  auf  die  versuchsweise 
Einfiihrung  dièses  Systèmes  in  einem  unserer 
Bahnhofe  hingewiesen.  Dièse  Einrichtung 
wurde  nun  im  Jahre  1894  auf  der  Nordseite 
unseres  Bahnhofes  Prerau  ausgefùhrt  und 
steht  seit  17.  September  desselben  Jahres  im 
Betriebe. 

An  dem  Wesen  des  Systèmes,  wie  es 
seinerzeit  beschrieben  wurde,  hat  sich  nichts 
geandert;  im  Laufe  der  Ausfûhrung  und 
wahrend  der  Versuchsperiode  hat  sich  jedoch 
die  Nothwendigkeit  ergeben  einigc  Détails 
abzuftndem,  bevor  ein  zufriedeustoUendcs 
Résultat  erreicht  werden  konnte. 

Wir  wollen  im  folgenden  eine  kurze  Bo- 
schreibung  der  Apparate  geben,  wie  sie  heu  te 


p]  Voir  aussi  la  1"  note  sur  la  quesUon  X-B,  [-)  Sieh  auch  1"  note  sur  la  question  X-B. 

(^}  Cette  traduction  est  due  à  M.  Db  Busscbbrb,  ingénieur  en  chef  aux  chemins  de  fer  de  TÉtat  belge. 
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reils  tels   qu'ils  existent  aujourd'hui  et  de 
faire  connaître  leur  fonctionnement. 

Prérau,  qui  est  gare  intermédiaire  pour 


in  Verwendung  stehen,  und  deren  Wirkungs- 
weise  erlôutern. 

Der  Bahnhof  Prerau  ist  eine  Zwischen- 


la  grande  ligne  de  Vienne  à  Cracovie,  est  gare 
terminu  spour  les  lignes  bifurquant(»s  de  Pré- 
rau-Brunn  et  Prérau-Olmiitz. 

Les  dispositions  adoptées  pour  protéger  le 


station  beziiglich  der  Hauptlinie  Wien-  Kra- 
kau  und  Ausgangsstation  der  Zweiglinien 
Prerau-BrUnn  und  Prerau-Olmûtz. 

Die   Sicherung  der  Ein-  und  Ausfehrten 
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mouvement  des  trains  à  l'entrée  et  à  la  sortie 
s'inspirent  des  principes  généraux  suivis  dans 
la  construction  des  appareils  de  sécurité  pour 
manœuvre  des  signaux  et  changements  de 
voie. 

n  y  a,  conformément  ^à  ces  principes,  dans 
le  bureau  du  service  du  mouvement,  un  appa- 


erfolgt  nach  den  allgemein  fiir  Weichen-  und 
Signal-Sicherungsanlagen  angewandten  Prin- 
cipien. 


Demzufolge  ist    im    Verkehrsbureau   ein 
Centralapparat,  Stationsapparat,  aufgestellt, 


Fig.  b. 


reil  central,  dit  appareil  de  station  y  qui  sert 
à  informer  l'agent  de  service  dans  la  cabine 
surélevée,  ou  tour  aua:  signaïuJCy  des  circula- 
tions qui  doivent  avoir  lieu  sur  les  diverses 
voies  affectées  au  mouvement  des  trains; 
en  outre, ^cet  appareil  permet  un  contrôle' 
optique  de  l'exécution  des  ordres  transmis  et 
de  la  position  donnée  aux  aiguilles. 

La  figure  a  montre  l'aspect  extérieur  de 


welcher  zur  Avisirung  des  W'arters.  im  Wei- 
chenthurme  iiber  die  cinzolnen  fur  den 
Verkehr  der  Ziige  bestimmten  Fahr^trassén  " 
dient;  fcrner  gestattct  dieser  Apparat  die 
sichtbare  Contrôle  uber  die  Ausfiihrung  der 
ertheiltcn  Auftrûge  und  die  jeweilige  Stellung 
der  Signale. 

Die  âussere  Form  des  Stationsapparate», 
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l'appareil  de  station,  la  disjwsition  des  ma- 
nettes de  manœu\TC  et  enfin  les  petites 
fenf»tres  de  contrôle. 

La  cabine  sttréU'vre  d'où  l'on  manœuvre  les 
changements  de  voie,  renferme  le  véritable 
apffareiî  de  manonttre. 

La  figure  h  n»présente  rasi)ect  extérieur 
(le  cet  appareil. 

Les  aiguilleurs,  de  service  dans  la  cabine, 
doivent  uniquement  tourner  les  manettes,  et 
cette  simple  opération  a  pour  effet  de  modifier, 
par  l'intermédiaire  de  contacts  appropriés,  la 
marche  des  courants  dans  l'appareiL 

Leur  besogne  n'exige,  comme  on  voit,  pas 
le  moindre  effort  musculaire. 

L'appareil  de  manœuvre  est  muni  égale- 
ment de  dispositifs  de  contrôle;  les  petites 
fenêtres  de  contrôle  permettent  de  recon- 
naître, au  moyen  de  diverses  couleurs,  aussi 
bien  si  le  service  se  fait  normalement  que  s'il 
y  a  des  dérangements. 

Le  déplacement  des  aiguilles  et  la  manœu- 
vre des  signaux  sont  eff*ectués  par  des  électro- 
moteurs établis  dans  leur  voisinage  immédiat 
et  qui  empruntent  leur  énergie  à  une  batterie 
d'accumulateurs. 

La  figure  c  montre  comment  est  installé  le 
mécanisme  de  manœuvre  d'un  aiguillage;  le 
moteur,  qui  est  interchangeable,  est  indiqué 
ôté  de  sa  position,  et  se  voit  séparément. 

Quant  à  l'appai^il  proprement  dit  de 
manœuvre  des  aiguillages,  il  est  indiqué  dans 
les  figures  d  et  e;  la  figure  d  le  montre  com- 
plètement monté;  la  figure  e  laisse  voir  ses 
différentes  parties  constitutives  séparées  les 
unes  des  autres. 

Nous  passerons  maintenant  à  la  description 
détaillée  des  installations;  nous  ferons  d'abord 
connaître  séparément  chacun  des  appareils, 
ce  qui  rendra  plus  clair  l'exposé  que  nous 
ferons  ensuite  de  l'ensemble  des  dispositions. 


die  Anordnung  der  Handhaben  fiir  die  Bedie 
nung  und  der  Controlfensterchen  sind  in 
Figur  a  dargestellt, 

Der  Weichenthurm,  von  wo  aus  die  Wei- 
chcn  und  Signale  gestellt  werden,  enthalt 
den  eigentliehen  Stellapparat. 

Eine  Ansicht  desselben  ist  in  Figur  b  wie- 
dergegeben. 

Die  Wilrter,  welche  im  Weichenthurm 
Dienst  thun,  haben  nur  die  Klinken  umzu- 
stellen,  "wodurch  mittels  geeigneter  Contact- 
vorrichtungen  der  Stromlauf  in  den  Apparaten 
verllndert  wird. 

Dieser  Dienst  b(»dingt  somit  keinerlei 
kôrperlidie  Anst rengungen . 

Der  Stellapparat  ist  auch  mit  Controlein- 
richtungen  versehen:  die  verschiedenfarbige 
Blendung  der  Controlfensterchen  zeigt  sowohl 
die  normalen  Bctriebsvorgange,  als  auch  aile 
Stôrungen  an. 

Die  Bewegung  der  Weichcnzungen  und 
Signale  bewirken  unmittelbar  an  diesen 
angebrachte  Electromotoren,  welche  die 
Energie  einer  Accumulatoren-Batterie  ent- 
nehmen. 

Die  Anordnung  des  Bewegungsmechanis- 
mus  an  der  Weiche  ist  in  der  Figur  c  darge- 
stellt ;  die  Treibmaschine  welche  auswechsel- 
bar  ist,  erscheint  herausgehoben  und  frei 
hingestellt. 

Die  Weichenumstellvorrichtung  selbst  ist  in 
den  Figuren  d  und  e  abgebildet  und  zwar  in 
ersterer  Figur  vollkommen  montirt,  in  letz- 
terer  Figur  ^  mit  auseinander  genommenen 
Bestandtheilen. 

Wir  lassen  nun  die  sachliche  Beschrei- 
bung  der  Einrichtungen  folgen  und  beginnen 
mit  der  Erlauterung  der  einzelnen  Apparate, 
um  dann  desto  deutlicher  den  Zusanmnenhang 
der  gesanwnten  Anordnung  darstellen  zu 
kônnen. 
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I.  —  Manœuvre  des  changements  de  voie. 
A.  —  Disposition  de  l'appareil  de  V aiguilleur. 

Ainsi  qu'il  a  été  dit,  l'aiguilleur  modifie  la 
direction  d'un  changement  de  voie,  en  tour- 
nant une  manette  dans  son  appareil.  Cette 
manette  met  en  mouvement  un  système  en 
communication  au  moyen  de  trois  fils  avec  le 
moteur  du  mécanisme  de  verrouillage  des 
aiguilles. 

La  figure  1  montre  au  moyen  d'un  schéma 
la  disposition  du  système  dans  l'appareil  de 
l'aiguilleur,  sa  eonnexion  avec  le  moteur,  et 
son  introduction  dans  le  circuit;  les  balais 
collecteurs  du  moteur  sont  représentés  dans 
la  position  qu'ils  occupent  après  que  le  chan- 
gement de  voie  est  placé  et  verrouillé  dans  la 
direction  qui  correspond  à  la  position  donnée 
à  la  manette  K. 

Dans  cet  état  de  repos,  le  système  et  le 
moteur  sont  parcourus  par  le  courant  de 
contrôle,  lequel  part  de  la  source  d'électricité 
de  100  volts  et  suit  la  direction  marquée  par 
les  flèches  1 . 

Ce  courant  est  donc  obligé  de  traverser 
d'abord  la  résistance  W  «  1000,  et  ensuite 
les  bobines  de  contrôle  C|,  dont  la  résistance 
est  600,  de  sorte  que  son  intensité  atteint  au 
plus  0.065  ampères  et  qu'il  est  complètement 
incapable  de  faire  fonctionner  le  moteur. 


Les  bobines  de  contrôle  Ci,  sous  l'action  du 
courant  qui  les  traverse,  attirent  l'arma- 
ture A  ;  ceci  oblige  les  porte-voyants  ^  et  A, 
et  ensuite  les  commutateurs  Uj  et  U3  d'occu- 
per les  positons  indiquées  dans  la  figure  1, 
lesquelles  correspondent  pour  la  manette  K  à 
la  position  de  repos  4. 

Dans  cet  état  du  système,  les  petites  fenêtres 
de  contrôle  de  l'appareil  de  manœuvre  laissent 
voir  la  partie  blsinche  des  voyants  qui  se 


L  -^  Steli.ung  der  Weichen. 

A.   —  Einrichtu7igen  im   Wàtrterapparate, 

Wie  schon  erwfthnt,  erfolgt  die  Stdlung 
der  Weichen  vom  Stellapparate'  aus  durch 
Umlegung  einer  Klinke.  lede  dieser  Klinken 
bethatigt  ein  System,  vrelches  mit  der  Treib- 
maschine  des  gtellriegels  durch  drei  Leitungen 
verbunden  ist. 

Die  Eihrichtung  dieser  Système  im  Wftr- 
terapparate,  deren  Zusammenhang  mit  der 
Treibmaschine  und  deren  Schaltung  sind  in 
Figur  1  schematisch  veranschaulicht;  dieCol- 
lectorbUrsten  der  Treibmaschine  sind  hicbei 
in  jener  Lage  gezeichnet,  vrelche  dieselben 
einnehmen,  nachdem  die  Weiche  die  der 
Klinkenlage  K  entsprechende  Stellung  eing> 
nommen  hat  und  in  dieser  auch  verriegelt 
worden  ist. 

In  dieser  Ruhelage  des  Systems  und  der 
Treibmaschine  circulirt  der  «  Controktrom  », 
dessen  Lauf,  von  der  100  Volte-Stromquelle 
ausgehend,  mit'  den  durch  die  Ziffer  1  mar- 
kirten  Pfeilen  ersichtlich  gemacht  ist. 

Der  Controlstrom  ist  hiebei  gezwungen  den 
Weg  durch  den  WiderstandW  =  1000  Ohm 
zu  nehmen  und  durchfliesst  ûberdies  auch  die 
mit  600  Ohm  Widerstand  gewickelten  Con- 
trolspulenCi,  so  dass  die  Stromintensitâthôch- 
stens  ca.  0*065  Ampères  erreicht  und  daher 
die  Inbetriebsetzung  der  Treibmaschine  durch 
diesen  Strom  voUkommen  ausgeschlossen 
ist. 

Die  vom  Strom  durchflossenen  Control- 
spulen  Cl  halten  den  Anker  A  angezogen, 
wodurch  die  Tableau trâger  ff  und  A,  ferner 
die  Umschalter  Uj  und  Uj  bci  Ruhelage  der 
Klinke  K  (in  Stellung  1)  die  in  Figur  4 
gezeichncte  Lage  einnehmen  mûssen. 

In  diesem  Zustande  des  Systems  zeigen  die 
Tableaux  hinter  dem  Controlfenstcrchen  des 
Stcllapparates  «weiss»,  ferner  ist  die  Signallei- 
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meuvent  derrière  elles;  le  commutateur  Ut 
ferme  le  circuit  au  moyen  duquel  on  donne 
soit  le  signal  d'entrée,  soit  celui  de  départ,  et 
interrompt  le  circuit  de  la  sonnerie,  de  sorte 
que  le  courant  est  obligé  de  suivre  la  direction 
qui  traverse  l'étain  fusible. 

On  donne  à  cet  étain  des  dimensions  telles 
qu'il  ne  se  laisse  traverser  que  par  le  courant 
de  contrôle  ;  mais  sitôt  que  ce  courant  atteint 
une  intensité  suffisante  pour  actionner  le 
moteur,  il  fait  fondre  l'étain  et  tout  mouve- 
ment intempestif  du  moteur  est  empêché. 

Lorsque,  pour  manœuvrer  un  changement 
de  voie,  on  tourne  la  manette  K  pour  l'amener 
dans  la  position  Ki,  on  agit  en  môme  temps 
sur  : 

1°  Le  levier  H  ; 

2°  Le  commutateur  L'i- 

Le  levier  H  porte  deux  taquets  Si  et  Sj.  Le 
taquet  Sj  soulève  la  pièce  basculante  W,  la 
fait  tourner  autour  de  son  axe  l  û^é  sur  le 
porte-voyant^,  et  dégage  ainsi  l'accouplement 
des  deux  porte-voyant  ^  et  A.  Le  levier  H  agit 
maintenant  directement  sur  le  porte-voyant  k 
pour  l'amener  dans  la  position  indiquée  par 
la  figure  la,  ce  qui  fait  paraître  noir  la 
moitié  supérieure  de  la  petite  fenêtre  de  con- 
trôle, et  relève  le  cliquet  d'arrêt  E;  ceci 
empêche  toute  remise  en  place  de  la  poi- 
gnée K. 

Par  suite  de  ce  mouvement  du  porte- 
voyant  A,  le  commutateur  Uj,  qui  y  est  assem- 
blé, se  déplace  des  boutons  de  contact  c  aux 
boutons  de  contact  Ci,  le  circuit  du  signal  est 
ainsi  interrompu,  tandis  que  celui  delà  sonne- 
rie se  trouve  établi. 

En  même  temps,  l'action  du  taquet  S^  a 
pour  effet  de  déplacer  le  conmiutateur  U3  du 
bouton  de  contact  c  sur  le  bouton  c, ,  ce  qui 
élimine  du  circuit  l'étain  fusible,  et  y  introduit 
le  plomb  fusible,  lequel  ne  fond  que  sous  un 
courant  de  5  ampères. 

Sitôt  que  la  manette  K  a  fait  la  moitié  de     j 


tung  zur  Abgabe  der  bezuglichen  Ein-  und 
Ausfahrtssignale  durch  Uj  geschlossen,  die 
Weckerleitung  unterbrochen  und  der  Strom 
gezwungen,  den  Weg  durch  die  «  Staniol- 
sicherung»  zu  nehmen. 

Dièse  Staniolsicherung  ist  so  dimensionirt, 
dass  sie  nur  dem  Controlstrom  den  Durchgang 
gestattet,  bci  einer  zur  Bethatigung  des 
Motors  genùgeiiden  Erhôhung  der  Stromin- 
tensitat  jedoch  abschmilzt  undauf  dièse  Weise 
jede  unbeabsichtigte  Bewegung  des  Motors 
verhindert. 

Wird  die  Weichenklinke  K  behufs  Um- 
stellung  der  Weiche  in  die  Lage  K,  gebracht, 
so  werden  hiedurch  zunjichst  zwanglâufig 
bewegt  ; 

10  derHebclH, 

2°  der  Umschaltcr  Ui. 

Der  Hebel  H  tragt  die  zwei  Stehbolzen  Si 
und  Si.  Durch  den  Stehbolzen  Sj  wird  die 
Wiege  W,  weiche  am  Tableautrager  ff  in  l 
den  Drehungspunkt  hat,  gehoben  und  hiedurch 
die  Kuppelung  der  beiden  Tableautrâger  g 
und  k  aufgehoben.  Der  Tableau trîlger  k  wird 
nun  unter  direkter  Einwirkung  des  Hebels  H 
in  die  in  Figur  la  gezeichnete  Lage  gebracht, 
wodurch  die  obère  Hâlfte  des  Controlfens- 
terchens  «  schwarz  »»  geblendet  und  die  Hem- 
mung  E  gehoben  wird,  um  eine  Riickstellung 
der  Klinke  K  zu  verhindern. 

Mit  dieser  Bewegung  des  Tableautragers 
k  erfolgt  fenier  dasUmlegen  des  mit  k  gekup- 
pelten  Umschalters  Ui  von  den  Contactklôtz- 
chen  c  auf  Ci,  wodurch  die  Signalleitung 
unterbrochen  und  die  Weckerleitung  ein- 
geschaltet  wird. 

Ferner  wird  noch  unter  Einwirkung  des 
Stehbolzens  Si  der  Umschalter  U3  von  dem 
CJontactklôtzchen  c  auf  c^  umgelegt  und 
dadurch  die  Staniolsicherung  aus  der  Leitung 
ausgeschaltet  und  hiefûr  die  Bleisicherung 
eingeschaltet,  die  erst  bei  einer  Stromstarke 
von  5  Amp.  abschmilzt. 

Sobald  die  Klinke  K  ûber  die  Halfte  ihrer 
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8on  mouvement,  le  commutateur  Ui  est  en- 
traîné et  se  déplace  du  bouton  de  contact  c  sur 
le  bouton  de  contact  ci. 

Le  courant  de  contrôle  étant  ainsi  transitoi- 
rement  interrompu,  les  bobines  de  contrôle  ne 
sont  plus  traversées  par  le  courant,  et  l'armar 
ture  A  se  détache  sous  Taction  du  ressort  /î 
des  pièces  polaires  ci  pour  se  porter  aux 
pièces  polaires  cg,  et  celles-ci,  traversées 
maintenant  par  le  courant  d'opération  d'une 
intensité  comprise  entre  2  et  3  ampères^ 
retiennent  fermement  l'armature  contre  elles. 

Ceci  amène  en  môme  temps  le  porte-voyant 
ff  et  la  pièce  W  dans  les  positions  indiquées 
par  la  figure  2  et  rétablit  l'accouplement  des 
deux  porte-voyants. 

La  petite  fenêtre  de  contrôle  devient  main- 
tenant également  noire  dans  sa  moitié  infé- 
rieure. 

Le  courant  d'opération  dont  la  marche  est 
indiquée  par  les  flèches  marquées  2,  est  ainsi 
mis  en  action,  et  il  fait  agir  le  moteur  pour 
opérer  la  manœuvre  du  changement  de  voie. 

Ainsi  que  le  fait  voir  le  diagramme  des  cou- 
rants, les  bobines  de  contrôle  C|  à  grande 
résistance  sont  mises  hors  du  circuit,  en  môme 
temps  que  la  résistanoe  W  elle-même  est  évi- 
»  tée  grftce  aux  balais  de  contact  contre  lesquels 
vient  s'appuyer  l'armature  A",  de  sorte  que 
le  courant  a  l'intensité  nécessaire  pour  effec- 
tuer le  déplacement  des  aiguilles  dont  nous 
venons  de  parler. 

Le  courant  d'opération  circule  jusqu'au 
moment  où  les  balais  collecteurs  des  moteurs 
sont,  par  l'action  môme  de  l'appareil  de  ma- 
nœuvre des  aiguilles,  amenés  dans  la  position 
indiquée  par  les  lignes  pointillées,  et  cela  se 
produit  sitôt  que  l'aiguillage  est  arrivé  et 
verrouillé  dans  sa  nouvelle  position. 

Cette  opération  fait  simultanément  interve- 
nir le  courant  marqué  3  qui,  à  cause  de  la 
mise  en  court  circuit  de  la  résistance  W,  per- 
siste jusqu'à  ce  que  l'action  des  bobines  de 
contrôle  C,  itérativement  traversées  par   le 


Bewegung  umgestellt  wird,  folgt  dann  der 
vorstehend  beschriebenen  zwangBweisen  Bewe- 
gung auch  das  Umatellen  des  Unifebalters  Ui 
von  der  ContaotklôtKchen  c  auf  C| . 

Dadurch  werden  der  Ccmtrolstram  vorQber- 
gehend  unterbrochen ,  die  Controlspulen  Ci 
atromlos,  wodurch  der  Anker  A  unfter  Ein- 
irirkung  der  Feder  fi  von  den  Polschuben  ci 
abgeriseen  und  an  die  Polschuhe  ci  gelegt 
wird,  in  welchcr  Lage  der  Anker  auch  unter 
Einwirkung  der  Spulen  et,  welche  nun  vom 
Betriebsstrom  in  der  St&rke  von  2  bis  3  Ampé- 
ren  durchflossen  werden,  festgehalten  wird. 

Damit  zugleich  wird  der  Tableautrftger  g 
sanunt  Wage  W  in  die  in  Figur  2  gezeichiiete 
Lage  gebracht,  und  in  dieser  die  Ku{ipelung 
der  beiden  Tableautrttger  wieder  bewirkt. 

Das  Controlfensterchen  zeigt  nun  auch  in  der 
unteren  Halfte,  also  voUstandig,  «  schwarxe  » 
Blendung. 

Durch  den  nun  in  Circulation  gelangenden 
Betriebsstrom,  deasen  Lauf  durch  die  mit 
Ziffer  2  markirtcn  PfeUe  ersichtlich  gemacht 
ist,  wird  die  Treibmaschine  in  Bewegui^ 
gcsctzt  und  die  Weiche  umgestellt. 

Wie  dem  Schaltungaschema  zu  entnehmen, 
sind  aus  diesen  Stromlauf  die  mit  hohem 
Widerstande  gewickelten  Controlspulen  c, 
ausgeschaltet  und  der  Widerstand  W  durch 
die  am  Anker  A  sitzenden  Contactbiirsten 
kurzgeschlossen,  wodurch  die  oben  erw&hnte, 
zur  Umstellung  der  Weiche  erforderliche 
Stromintensitftt  erzielt  wird. 

Dieser  Betriebsstrom  circulirt  so  lange,  bis 
unter  Einwirkung  des  Weichenstellwerkes, 
nach  préciser  Umstellung  und  abermaliger 
Verriegelung  der  Weiche,  die  Collectorbùr- 
sten  der  Treibmaschine  in  die  durch  punktirte 
Linien  angedeuteten  Stellungen  gebracht  wer- 
den. 

Damit  zugleich  tritt  der  durch  die  Ziffer 
3  markirte  Stromlauf  ein,  welcher  noch  bei 
Kurzschliessung  des  Widerstandes  W  so 
lange  dauert,  bis  unter  Einwirkung  der  nun 
abonnais  vom    Strome  durchflossenen  Con- 
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courant,  ramène  Tarmature  A  dans  sa  position 
normale,  ce  qui  oblige  le  courant  de  suivre  la 
direction  traversant  la  résistance  W. 

L'armature  A,  en  revenant  à  sa  position 
normale,  ramène  également  à  leur  position 
normale  les  deux  porte-voyants  accouplés  g 
et  A,  ce  qui  fait  paraître  blanc  la  petite 
fenêtre  de  contrôle  ;  en  outre,  le  mouvement 
du  commutateur  Us  ferme  à  nouveau  le  circuit 
du  signal,  et  interrompt  celui  de  la  sonnerie; 
enfin,  le  commutateur  U3  estégalement  ramené 
à  sa  position  primitive,  ce  qui  met  hors  du  cir- 
cuit le  plomb  fusible,  et  y  réintroduit  Tétain 
fusible.  Le  courant  de  contrôle  suit  mainte- 
nant la  direction  3a,  laquelle  s'écarte  de  la 
direction  3. 

Afin  d'empêcher  qu'une  perte  éventuelle  à 
la  terre,  se  produisant  prés  du  moteur,  puisse 
dans  certaines  circonstances  compromettre  la 
sécurité  de  l'exploitation,  on  met  directement 
en  communication  avec  la  terre  le  fil  principal 
partant  du  pôle  négatif  de  la  source  d'électri- 
cité. 

De  cette  manière,  une  perte  à  la  terre  se 
produisant  pendant  le  repos,  aurait  simple- 
ment pour  efiet  de  faire  passer  le  courant  à 
travers  la  terre,  du  moteur  vers  le  pôle  négatif 
de  la  source  de  courant. 

Gonune  le  courant  dérivé  ne  traverse  pas, 
dans  ce  cas,  les  bobines  de  contrôle  Ci  et  la 
résistance  W,  il  en  résulte  que  l'étain  fusible 
doit  fondre,  ce  qui  a  pour  conséquence  une 
interruption  du  courant  et  la  mise  au  noir  des 
fenêtres  de  contrôle. 

Nous  mentionnerons  encore,  pour  terminer, 
une  disposition  simple  pour  empêcher  la 
noanœuvre  intempestive  d'un  aiguillage  au 
moment  où  il  est  parcouru  par  des  véhicules. 

Cette  disposition  se  compose  d'un  électro- 
aimant qui,  sitôt  qu'il  est  excité,  c'est-à-dire 
traversé  par  un  courant,  soulève  à  l'aide  de 
son  armature  le  cliquet  d'arrêt  E  de  la  figure  1 , 
et  d'un  contact  établi  en  avant  de  l'aiguillage 


trolspulen  C|  der  Anker  A  in  die  Normallage 
gebracht  wird,  womit  der  Strom  seinen 
Weg  durch  den  Widerstand  W  nehmen 
muss. 

Durch  das  Eintreten  des  Ankers  A  in  seine 
Normalstellung  werden  der  Tableautrâger 
g  und  der  damit  gekuppelte  Tableautrâger  h 
wieder  in  die  Normallage  gebracht,  daher  das 
Controlfensterchen  •«  weiss  »  geblendet,  femcr 
wird  durch  den  Umschalter  Ut  wieder  die 
Signalleitung  geschlossen  und  die  Wecker- 
leitung  unterbrochen,  endlich  auch  der  Um- 
schalter Us  wieder  in  die  urspnlngliche  Lage 
umgestellt,  wodurch  die  Bleisicherung  aber- 
mals  ausgeschaltet  und  die  Staniolsicherung 
eingeschaltet  wird.  Der  nun  vom  Stromlaufe  3 
abweichende  Weg  des  Controlstromes  ist  mit 
Samarkirt. 

Um  durch  einen  bei  der  Treibmaschine 
eventuell  eintretenden  Erdschîuss  einer  den 
Betrieb  unter  Umst&nden  gefâhrdenden  Ein- 
wirkung  auf  die  Functionirung  der  Einrich- 
tung  vorzubeugen,  wurde  die  vom  negativen 
Pôle  der  Stromquelle  zugefûhrte  Hauptlei- 
tung  direkt  mit  der  Erde  verbunden. 

Tritt  nun  ein  solch  stôrender  Erdschîuss  in 
der  Ruhelage  der  Einrichtung  ein,  so  ninunt 
der  Strom  seinen  Lauf  von  der  Treibmaschine 
durch  die  Erde  zum  negativen  Pol  der  Strom- 
quelle. 

Da  der  abgeleitete  Strom  in  diesem  Falle 
die  Controlspulen  Ci  und  den  Widerstand  W 
nicht  durchfliesst,  so  muss  die  Staniolsiche- 
rung zerstôrt  werden,  was  eine  Unterbre- 
chung  des  Controlstromes  und  die  Schwarz- 
blendung  des  Controlfensterchens  zur  Folge 
hat. 

Zum  Schlusse  sel  noch  einer  einfachcn 
Yorrichtung  zur  Yerhûtung  des  Umstellens 
einer  durch  Fahrbetriebsmittel  besetzten 
Weiche  erwfthnt. 

Dièse  Yorrichtung  besteht  aus  einen  Elec- 
tromagnete,  welcher  mittels  seines  Ankers, 
sobald  der  erstere  angeregt,  also  vom  Strom 
durchflossen  wird,  die  in  Figur  1  ersichtliche 
Henmiung  E  hebt,  und  aus  einem  vor  dem 
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et  destiné  à  fermer  le  circuit  de  cet  électro- 
aimant. 

Le  contact  s'obtient  d'une  manière  simple 
on  isolant,  dans  l'une  des  deux  files  de  rails, 
un  ou  plusieurs  do  ceux  situés  immédiatement 
en  avant  du  rail  contre-aiguille. 

Si  maintenant  on  réunit  les  deux  pôles  d'une 
source  d'électricité  de  faible  int<Misité  (environ 
10  volts),  d'une  part,  avec  l'électro-aimant, 
le  cliquet  E  et  les  rails  isolés,  et,  d'autre 
part,  avec  les  rails  faisant  face  dans  la  file 
opposée  aux  rails  isolés,  ou,  en  d'autres  termes, 
avec  la  terre,  l'électro-aimant  sera  normale- 
ment sans  courant.  Il  ne  sera  traversé  par  un 
courant  que  lorsque  l'essiou  d'un  véhicule 
aura  une  de  ses  roues  supportée  par  un  des 
rails  isolés;  l'essieu,  dans  ce  cas,  complète  le 
ciR^uit  entre  le  rail  isolé  et  son  conjugrué  de  la 
file  opposée,  c'est-à-dire  avec  la  terre. 


L'armature  de  l'électro-aimant  est  attirée 
par  ce  dernier,  ce  qui  relève  le  cliquet  E  et 
rend  impossible  le  déplacement  de  la  ma- 
nette K. 

La  longueur  formée  par  les  rails  isolés  étant 
prise  supérieure  au  plus  grand  écart^ment 
d'essieux  qui  peut  se  ])résenter  dans  un  train, 
un  déplacement  des  aiguilles  ne  pourra  avoir 
lieu  aussi  longtemps  que  la  dernière  paire  de 
roues  du  train  n'aura  pas  atteint  les  pointes  de 
celle-ci  ;  on  empêchera  donc  ainsi  la  manœuvre 
du  changement  de  voie  au  moment  où  un  train 
le  parcourt. 

Le  passage  des  véhicules  sur  les  rails  isolés 
est  indiqué  par  un  voyant  fixé  à  l'armature  de 
l'électro-aimant  dont  nous  venons  de  parler, 
lequel  voyant  fait  paraître  noire  une  petite 
fenêtre  de  l'appareil  de  manœuvre  aussi  long- 
temps que  la  manette  reste  calée  dans  sa  posi- 
tion. 

On  manœuvre  avec  une  manette,  au  moyen 
d'un  seul  mouvement,  les  deux  changements 


Weclis^'l  angcbrachten  Contacte,  welcher 
don  Stromkrcns  dièses  Electromagneten  zii 
schliessen  ha  t. 

Der  Contact  ist  iiun  in  einfacher  Weise 
durch  die  Isolining  einer  oder  mehrerer  an 
den  Wechsel  anschliessenden  Schienen  eines 
der  beiden  Schionenstrflngo  von  den  anschlies- 
senden Schienen  eraielt. 

Da  nun  die  Pôle  einer  Stromquelle  niedriger 
Spannu ng  ca  10  Volts)  einerseits  mit  dem 
Electromagneten  der  Hemmung  E  und  der 
«  isolirton  »  Schiene,  andorseits  mit  dem  der 
isolirten  Schiene  gog(Mml>er  liependen  leiten- 
den  Schienenstrange  bozw.  mit  der  Erde  ver- 
bunden  sind,  so  ist  der  Electromagnet  nor- 
mal stromlos.  Der  Electromagnet  wird  nur 
dann  stromdurchflossen  werden,  wenn  die 
Achse  einos  Fahrbotriebsmittels  den  isolirten 
Schiononstrang  besetzt  hait,  da  dann  die 
Achse  die  leitende  Verbindung  zwischen  dem 
isolirten  Strange  und  dem  gogoniiberliegenden 
leitendon  Schienenstrange  bezw.  der  Erde 
herstellt. 

Der  Anker  des  erwâhnten  Electromag- 
neten wird  in  die*em  Falle  angezogen  und 
damit  die  Hemmung  E  gehoben,  wodui*ch  ein 
l.'mlegen  der  Klinke  K  unm.'Sglich  gemacht 
wird. 

Da  die  Lange  des  isolirten  Schienen stranges 
grôsser  gewahlt  wird  als  der  grftsst^  Rad- 
stand  der  Fahrbetriebsmittel,  so  wird  das 
L'mstellen  der  Weiche  bei  Fahrt  eines  Zuores 
ûber  dieselbe  erst  dann  ermrtglicht,  bis  die 
letzte  Achse  des  Zuges  die  Weiche  erreicht 
hat,  daher  dem  Wechseln  unter  dem  Zuge 
mit  dieser  Einrichtung  vorgebeugt. 

Die  Besetzung  des  isolirten  Schienen- 
stranges  wird  durch  ein  an  dem  Anker  des 
erwahnten  Magnetes  befestigtes  Tableau 
zum  Ausdrucke  gebracht,  indem  dièses 
Tableau  bei  gesperrter  Klinke  ein  im  Stell- 
apparat  befindliches  Fensterchen  «  schwarz  * 
blendet. 

Zwei  Wcichen  einer  Geleiscverbindung 
werden  stets  von  einem  gemeinsamen  Système 
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de  voie  d'une  môme  liaison.  Qiacun  de  ces 
appareils  de  changement  de  voie  est  c»^j)cn 
dant  muni  de  son  moteur  propre. 

L'opération  pour  manœuvrer  1<.^  deux 
ai^llages  est  la  même  que  si  on  n'avait 
affaire  qu'à  un  seul. 

B.  —  Installation  près  de  Vappareil  de 
changement  de  voie. 

Le  déplacement  proprement  dit  des  aiguilles 
s'effectue  au  moyen  d'un  mécanisme  mis  en 
action  par  un  électro-moceur  [Moteio-].  Le 
mtcanisme  et  l'électro-moteur  sont  logés  tous 
deux  dans  une  même  boîte  G  (fig.  3)  fixée  sur 


des  Stollapparates  mittels  einer  Klinke 
gestellt.  An  jeder  Weiche  ist  jedoch  eine 
eigene  Ti'eibmaschine  angebracht. 

Die  Bethfttigung  der  Ëinrichtung  ist  in 
ahnlicher  Weise  durchgefuhrt  wie  bei  einer 
Einzel- Weiche. 

B.  —  Einrkhiungen  an  dc^r.  WetcA^. 

Die  unmittolbaixï  Bewcgung  der  Wccbscl- 
zungen  erfolgt  mittels  eines  Mechanismus,  der 
durch  einen  ^XcctvomoioT  [Treihmaschiné)  in 
Bewegung  gesetzt  wird.  Beide  sind  in  einem 
gemeinschaftlichen  Gehâuse  G  (Fig.  3)  unter- 


0'^ 
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Fig.  3. 


deux  fers  d'angle  \V  assemblés  avec  l'appareil 
de  changement  de  voie.  Le  cylindre  creux  L 
fig.  4),  qui  sert  de  logement  au  pivot  A,  est 
venu  de  fonte  avec  la  boîte.  Sur  le  pivot  est 
montée  la  poulie  de  manœuvre  R  fixée  au 
moyen  de  la  clavette  k. 

La  poulie  R  ne  peut  tourner  que  de  180^, 
à  cause  des  portées  venues  de  fonte  ai  et  a^ 
qui  viennent  butter  contre  le  taquet  c  (fig.  5). 

Les  portées  de  forme  circulaire  de  la 
îxjulie  R  servent  de  siège  à  l'anneau  de 
manœuvre  S  {^g.  4)  et  à  la  couronne  dentée  Z, 

Il  y  a  dans  la  poulie  R  deux  coins  à  ressort 
emmanchés  /",  et  f%.  Les  manches  sont  entou- 


gebracht,  welches  auf  zwei  mit  der  Weiche 
verbundenen  Winkelschienen  W  gelagert 
ist.  An  dem  Gehftuse  G  ist  das  Lager  L  der 
Achse  A  angegossen.  Auf  dieser  Achse  ist  die 
Stellrolle  R  aufgesetzt  und  durch  den  Keil  K 
(Fig.  4)  fixirt. 

Die  Stellrolle H  lâsst  nur  eine  Drehung  ura 
circa  180  zu,  da  die  Angtisse  aj  und  as 
(Fig.  5)  bei  der  Drehung  uber  180<>  an  das 
Anschlagstiick  c  stossen. 

Die  ringformigen  Angusse  der  Roi  le  R 
dienen  dem  Stellring  S  (Fig.  4)  und  dem 
Zahnkranz  Z  (Fig.  5)  als  Lager. 

In  der  Stellrolle  sind  zwei  gestielte  Feder- 
keile  /i  und  /i,  angebracht.  Die  Stiele  dieser 
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rés  chacun  d'un  puissant  ressort  à  spirale  qui 
presse  les  coins  contre  la  circonférence  de  la 
poulie  Le  mouvement  des  coins,  dans  ce  sens, 
est  limité  par  les  guides  dont  ils  sont  munis 
et  qui  Tiennent  se  mettre  contre  la  surface 
intérieure  de  la  jante.  Dans  cette  position,  les 
coins  viennent,  comme  le  montre  la  figure  6, 
se  présenter  en  saillie  par  rapport  à  la  face 
extérieure  de  la  jante. 

La  poulie  R  est  couverte  vers  le  haut  par 
une  joue  r. 

L'anneau  S  qui  eiitoure  la  poulie  R,  et 
repose,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  sur  cette 
dernière,  présente  sur  son  pourtour  intérieur 
deux  échancrures  dans  lesquelles  engrènent 
ces  pièces  de  coin  qui  font  saillie  sur  la  jante 
de  la  poulie,  ce  qui  établit  la  solidarité  entre 
la  poulie  et  l'anneau. 

L'anneau  porte  deux  taquets  si  et  St  servant 
d'axes  de  rotation  aux  cames  D|  et  D^. 

Ces  cames  sont  pressées  par  les  ressorts 
A  ^^  U  contre  la  joue  r  et  leurs  becs  péné- 
trent dans  des  découpures  convenablement 
réparties  de  cette  joue. 

L'anneau  S  porte  encore,  outre  un  troi- 
sième taquet  *j,  un  fort  taquet  a  servant 
d'axe  de  rotation  au  levier  de  calage  H. 

La  couronne  dentée  Z  entoure  l'anneau  S  et 
repose  également,  comme  nous  l'avons  déjà 
dit,  sur  les  portées  circulaires  venues  de  fonte 
de  la  poulie  R. 

La  pièce  d'accouplement  B  est  montée  sur 
la  couronne  dentée,  et  le  rebord  annulaire  d'en- 
clenchement h  est  venu  de  fonte  avec  celle-ci. 

Ce  rebord  b  s'engage  dans  une  des  rainu- 
res ménagées  à  la  face  inférieure  du  levier  de 
calage  H.  Ces  rainures  sont  disposées  aux 
deux  côtés  de  l'axe  du  levier,  de  telle  façon 
que  pour  chacune  des  deux  positions  du  levier, 
il  y  en  ait  toujours  une  qui  corresponde  au 
rebord  annulaire  d'enclenchement. 

La  paroi  latérale  de  la  boîte  en  fonte  a. 
présente  en  Xi  et  Xj  des  creux  dans  lesquels 


Keile  sind  von  je  einer  krftftigen  Spiralfeder 
umgeben,  welche  die  KeiLstUcke  gegen  die 
Peripherie  der  Rolle  drûcken.  Die  Bewegung 
der  KeilstUcke  ist  hiebei  begrenzt  durch  die 
an  denselben  angearbeiteten  Leisten,  welche 
an  die  innereFlache  der  Bord wandanasuliegen 
kommen,  wobei  die  Keile,  wie  in  Figur  3 
ersichtlich,  Uber  die  ftussere  Flttche  der  Bord- 
wand  voi*stehen. 

Die  Stollrolle  ist  nach  oben  durch  den 
Deckel  r  abgeschlossen. 

Der  Stellring  S,  welcher  die  Stellrolle 
umgibt  uud  auf  dioser,  wie  bereits  erwâhnt, 
gelagert  ist,  hat  an  der  inneren  Seite  zwei 
Ausschnitte,  in  welche  die  liber  die  Bordwand 
der  Stellrolle  vortretenden  Keilstùcke  ein- 
greifen,  wodurch  die  Kuppelung  zwischen 
Stellrolle  und  Stellring  bewirkt  wird. 

Auf  dem  Stellringe  sind  die  beiden  Steh- 
bolzen  Si  und  8%  vorhanden,  welche  den 
Daumen  Di  und  Dt  als  Drehungsachse  dienen. 

Dièse  Daumen  werden  durch  die  Federn 
/*,  und  /i  an  den  Abschlussdeckel  r  ange- 
driickt,  wobei  die  vorstehenden  Nasen  der 
Daumen  in  entsprechend  angoordnete  Aus- 
schnitte des  Deckels  eingreifen. 

An  dem  Stellringe  ist  nebst  dem  noch 
weiters  vorhandenen  Stehbolzen  »z  noch  ein 
krâftiger  Bolzen  a  angesetzt,  welcher  dem 
Sperrhebel  H  als  Drehungsachse  dient. 

Um  den  Stellring  liegt  der  Zahnkranz  Z, 
welcher,  wie  bereits  erwahnt,  gleichfalls  auf 
dem  ringfOrmigen  Angusse  der  Stellrolle 
aufruht. 

Auf  dem  Zahnkranze  ist  das  Kuppelungs- 
stiick  B  angebracht  und  der  Verriegelungs- 
bogen  b  angegossen. 

Der  Verriegelungsbogen  b  greift  in  eine 
an  der  unteren  Seite  des  Sperrhebels  H  ange- 
arbeitete  Nut  ein  Solche  Nuten  sind  an  dem 
Sperrhebel  beiderseits  von  dessen  Achse  derart 
angebracht,  dass  in  den  beiden  Stellungen  des 
Hebels  immer  eine  der  beiden  Nuten  mit  dem 
Verriegelungsbogen  correspondirt. 

Bei  Xi  und  Xt  ist  die  Seitenwand  des  Guss- 
gehâuses  a  entsprechend  ausgenoomien»  um 
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les  extrémités  hi  ou  hi  du  levier  de  calage 
trouvent,  dans  chacune  des  deux  positions  de 
l'anneau  St  l'espace  nécessaire  pour  tourner 
et  s'engrener. 

La  boîte  en  fonte  de  l'appareil  de  manœu- 
vre porte  encore  l'axe  de  rotation  y  du  levier 
de  changement  de  direction  T. 

Ce  levier  porte  à  l'une  de  ses  extrémités  une 
roulette  engagée  dans  la  rainure  courbe  n 
creusée  dans  la  joue  de  la  poulie  R.  A  l'autre 
extrémité,  ce  levier  porte  des  rebords  ffff  entre 
lesquels  vient  se  placer  la  roulette  guide  F  de 
la  manivelle  de  changement  de  direction  du 
moteur. 

Latéralement  à  la  couronne  dentée,  et  en- 
grenant avec  elle,  se  trouve  la  vis  sans  fin  E. 

Cette  vis  sans  fin  E  est  surmontée  à  l'extré- 
mité faisant  face  au  moteur  du  disque  m,  qui 
présente  une  échancrure  dans  laquelle  s'en- 
gage le  bouton  de  manivelle  u  du  moteur,  ce 
qui  établit  l'accouplement  entre  le  moteur  et 
la  vis. 

La  boîte  de  l'appareil  de  manœuvre  est  cou- 
verte au  moyen  d  une  plaque  en  fer  forgé  qui 
laisse  sortir  l'axe  A.  Cet  axe  porte  la  mani- 
velle de  manœuvre  K  (fig  3)  et  les  boulons 
Qi  et  q^. 

Les  pièces  d'assemblage  Vi  et  Vi  sont  atta- 
chées d'un  côté  à  ces  boutons,  et  de  l'autre 
côté  aux  amieaux  des  bielles  d'accouplement 
Ml  et  Mj  avec  lesquelles  elles  sont  solidement 
assemblées  au  moyen  des  écrous  de  réglage^. 

Les  trous  des  pièces  d'assemblage  dans  les- 
quels s'engagent  les  boulons  qi  et  q^  ont  une 
section  ovale  et  sont  couverts  par  les  disques 
qui  coiffent  les  boutons. 

La  manivelle  K  porte  à  sa  partie  supérieure 
la  pièce  d'enclenchement  U  dont  le  mouve- 
ment est  réglé  de  façon  que  dans  l'une 
des  positions  de  l'aiguillage  elle  soit  en  con- 
tact avec  l'arc  a p  de  la  pièce  d'assemblage  Vj, 


in  zwci  Positionen  des  Stellringes  fur  dio 
Drchung  des  Spen*hebels  den  erforder- 
lichcn  Raum  zum  Eingriffe  der  Sperrhebel- 
Endstucke  /i,  bezw.  h^  zu  schaffen. 

Am  Gehâuse  des  Stellwerks  befindet  sich 
noch  die  Drehungsachse  y  des  Steuerungs- 
hebels  T. 

Ein  an  dem  einen  Ende  des  Steucrungs- 
hebels  gelagertes  Fulirungsri)llchen  liegt  in 
der  Curvenimt  «,  welche  im  Deckel  der  Stell- 
rollc  ausgenommen  ist.  Das  andere  Ende  des 
Steuerungshebels  hat  die  aufgostcllten  Leis- 
tenansîita^  ^^,  zxvischen  welche  das  Fuhrungs- 
rôllchen  F  der  Steuerungskurbel  der  Treib- 
maschine  oingcsetzt  wird. 

Seitlich  des  Zahnkranzes  und  im  Eingriffe 
mit  demselben  ist  eine  Schraube  ohne  Ende  E 
gelagcrt. 

Dièse  Schraube  E  hat  an  dem  der  Treib- 
maschine  zugekehrten  Ende  die  Ringschoibo 
mangesetzt,  in  deren  Ausnehmung  der  an  der 
Treibmaschiue  vorhandene  Kurbelzapfen  i* 
eingreift,  wodurch  die  Kuppelung  zwisthen 
Treibmaschine  und  Schraube  bewerkstelligt 
wird, 

Das  Gehause  des  Stellwcrkes  ist  mit  einer 
schmiedeisernen  Platte  abgedockt,  aus  wel- 
cher  die  Achse  A  hervorragt.  Auf  dièse  Achse 
ist  die  Stellkurbel  K  (Fig.  3j  mit  den  Steh- 
bolzen  jt»  und  q^  aufgesetzt 

Die  Vcrbindungsstùcke  V,  und  \\  sind  an 
der  einon  Seite  in  die  vorei'wahnten  Steh- 
bolzen  eingehângt,  an  der  anderen  Seite  in 
die  Augen  derKuppelungsstangen  Mi  undM^ 
eingefiihrt  und  mit  letzteren  durch  die  Regu- 
lirmuttemp  steif  gekuppelt. 

Die  Ausnehmung  der  Verbindungsstiicke 
fur  das  Einhfingen  in  die  Stehbolzcn  ist  oval 
geformt  und  durch  Scheibcn  abgedeckt,  die 
an  den  Stehbolzen  befestigt  wcrden. 

Die  Kurbel  K  hat  an  der  oberen  Flâche  <iajs 
Verriegelungsstùck  U  angesetzt,  des?en  Ver- 
riegclungsbogen  in  der  einen  Stellung  der 
Weiche  den  Verriegelungsbogen  ap  des  Ver- 
bindungsstiickes  Vj  und  in  der  anderen  Stel- 
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et  dans  Tautre  avec  Tare  78  de  la  pièce  Vi. 

Les  centres  des  arcs  de  verrouillage  ajS.yo 
sont  respectivement  en  ^s  et  -^i,  c'est-à-dire 
coïncident  avec  leç  tourillons  portés  par  les 
jattes  Cj  et  C,  dont  sont  munies  les  aiguilles 
et  auxquels  viennent  s'assembler  les  tringles 
de  connexion. 

Les  points  de  contact  des  arcs  op,  yo 
â'une  part,  avrc  les  pièces  d'assemblage  Vf  et 
Vj,  d'autre  part,  avec  Vslyc.  de  verrouillage  en 
U,  se  trouvent  ainsi  sur  la  ligne  qui  réunit  le 
centre  de  l'axe  A  à  celui  des  deux  pivots 
Si  et  ^t  qui  correspond,  de  sorte  que  lors- 
qu'une aiguille  est  manœuvrée  et  verrouillée, 
elle  ne  peut  éprouver  ni  une  pression  ni  une 
traction  de  la  part  de  l'axe  A,  et,  par  consé- 
quent, on  ne  doit  craindre  ancun  mouvement 
de  la  manivelle  de  manœuvre  K. 

I..es  aiguilles  ont  à  la  pointe  une  ouverture 
de  180  mm  ;  elles  ne  sont  pas  reliées  entre 
eUes.  . 

La  manœuvre  des  aiguilles  se  fait  mainte- 
nant comme  suit  : 

Lorsque  la  manette,  dans  l'appareil  de  ma- 
nœuvi-e,  occupe  la  position  inclinée,  elle  met 
eu  action  le  courant  d'opération,  lequel  pro- 
voque la  mise  en  mouvement  du  moteur. 

La  rotation  de  l'armature  du  moteur  fait 
tout  d'abord  tourner  seule  la  couronne  den- 
tée Z  dans  le  sens  de  la  flèche  (fîg.  5).  Au 
moment  où  la  pièce  d'accouplciment  B  atteint 
Taxe  a  du  levier  de  calage  H,  celui-ci  est  déjà 
abandonné  par  le  rebord  ou  arc  de  l'action  de 
verrouillage  b  ;  sous  la  pression  de  cette  pièce 
d'accouplement,  le  levier  fait  un  mouvement 
de  rotation  dégageant  son  extrémité  hi  du 
creux  Xi  et  permettant  à  la  pièce  B  de  s'en- 
gager dans  le  creux. 

Ceci  détermine  l'accouplement  de  la  poulie 
S  et  de  l'anneau  R  avec  la  couronne  dentée, 
et  ces  trois  pièces  continuent  solidairement 
leur  mouvement  jusqu'au  moment  où  la  pou- 
lie S  arrive  en  C  à  l'arrêt.  L'extrémité  Aj  du 
levier  H  se  trouve  alors  en  face  du  creux  Xj 
et  elle  y  pénètre  sous  l'action  de  la  pression 


lung.der  Weiche  den  Verriegelungsbogen  7Ô 
des  VerbindungsstUkes  Vi  beruhrt. 

Die  Mittelpunkte  der  Verriegelungs- 
b<^gen  œS  und  70  sind  in  ^j  bezw.  ^1,  den 
Charnieren  der  Verbindungsstangen  an  den 
Weichenzungenlappen  C|  bezw.  C^  gelegen. 


Die  BerUhrungspunkte  der  BOgen  an  den 
Verbindungsstiickcn  Vj  und  Vt  einerseits  und 
an  dem  Verriegelungsbogen  bei  U  anderseits 
liegen  daher  in  derVerbindungsliniezwischen 
den  Wechsel-Chamieren  ^1  bezw.  jsf  und 
dem  Mittelpunkte  der  Achse  A,  daher  jeder 
von  einervollstandig  umgestellten  und  verrie- 
gelten  Weichenzunge  ausgehcnde  Druck 
bezw.  Zug  von  der  Achse  A  aufgenonmien 
werden  muss  und  eine  Tendenz  zur  Drehung 
der  Stellkurbel  K  ausschliesst. 

Der  Zungenaufschlag  der  Weiche  betrâgt 
180wm;  die  bei  den  Zungen  siiid  unterei- 
nander  nicht  gekuppelt. 

Das  Weichenstellwerk  functionirt  nun  wie 
folgt  : 

Kommt  infolge  Umlegung  der  Klinke  im 
Stellapparat  der  Betriebsstrom  zur  Wir- 
kung,so  wird  dieTreibmaschine  inBewegung 
gesetzt. 

Durch  die  Rotation  des  Ankers  der  Treib- 
maschine  wird  zunftchst  der  Zahnkranz  Z  al- 
lein  im  Sinne  des  Pfeiles  (siehe  Fig.  5)  in 
Drehung  versetzt.  Sobald  hiebci  das  Kup- 
pelungsstUck  B  die  Achse  a  des  Sperrhebels  H 
erreicht,  hat  der  Verriegelungsbogen  b  den- 
selben  bercits  verlassen  und  es  erfolgt  nun 
unter  Einwirkung  des  Kuppelungsstuckes  eine 
Drehung  des  Sperrhebels,  wodurc^h  dessen 
EndstUck  Ai  aus  der  Ausnehmung  Xi  austritt 
und  B  in  den  Sperrhebel  eingreift. 

Nun  sind  Stellrolle  und  Stellring  mit  dem 
Zahnkranz  gekuppelt  und  setzeu  gemein- 
schaftlich  die  weitere  Drehung  fort,  bis  die 
Stellrolle  an  c  zum  Anschlage  konimt.  In 
diesem  Momente  liegt  das  Endstuck  Aj  des 
Sperrhebels  H  der  Ausnehmung  Xj  gegc- 
nubor  und  wird  in  diesolbe  hiueiii;4e(lruckt. 
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exercée  ;  cela  fait  cesser  la  solidarité  de^l'an- 
neau  S  et  de  la  couronne  dentée,  laquelle 
continue  seule  à  tourner.  La  figurc  6  repi'ésente 
la  situation  de  l'appareil  de  manœuvre  pendant 
que  la  poulie  R  participe  au  mouvement  en- 
suite de  l'accouplement. 

Le  mouvement  de  la  poulie  R  met  également 
en  mouvement  le  levier  do  changement  de 
direction  T,  et,  par  suite,  la  manivelle  de 
changement  de  direction  du  moteur,  ce  qui  a 
pour  conséquence  que  la  paire  de  balais  qui  a 
été  en  contact  avec  le  collecteur  du  moteur 
depuis  le  moment  où  la  poulie  a  commencé  son 
mouvement  jusqu'à  celui  où  elle  s'est  dégagée 
de  la  couronne  dentée,  cesse  d'être  en  contact 
à  l'instant  où  le  dégagement  se  produit  et  est 
remplacée  dans  ce  contact  par  la  seconde  paire 
de  balais  II  y  a  donc  intei'vei'sion  des  balais. 

Il  n'y  a  maintenant  plus  que  le  courant  de 
contrôle  qui  traverse  le  mot(îur. 

La  couroinie  dentée  pourrait  ainsi  continuer 
à  tourner  sans  obstacle,  mais  le  chemin  qu'elle 
décrit  encore  est  limité  à  un  petit  parcours 
au  moyen  d'une  disposition  de  frein  pivsentée 
par  le  moteur,  et  qui  entre  seulement  en 
action  lorsqu'il  n'y  a  pas  de  courant  d'opéra- 
tion. 

Cela  étant,  le  déplacement  des  aiguilles 
s'effectue  de  la  manière  suivante  au  moyen  de 
la  manivelle  de  manœuvre  et  de  la  poulie  R 
fixée,  comme  nous  avons  vu,  à  clavette  sur 
l'axe  A  : 

1°  L'aiguille,  qui  était  écartée  de  son  rail 
contre-aiguille,  est  mise  en  mouvement,  et  en 
même  temps  l'autro  est  déverrouillée  ; 

29  ÏA^s  deux  aiguilles  se  déplacent  mainte- 
nant simultanément,  jusqu'à  ce  que  celle  qui 
était  ouverte  précédemment  soit  serrée  contre 
son  rail  contre-aiguille  ; 

3°  Cette  dernière  aiguille  est  verrouillée 
pendant  que  l'autre  aiguille  s'ouvre  complète- 
mont. 

Lorsqu'un  changement  de  voie  pris  par  le 
talon  est  forcé,  c'est  l'aiguille  ouverte,  et  non 


wodurch  die  Kuppelung  zwischen  dem  Zahn* 
kranz  und  dem  Stellring  wieder  aufgehoben 
wird  und  der  Zahnkranz  fur  sich  allein  noch 
die  drehende  Bewegung  fortsotzt.  In  Figur  6 
ist  der  Zustand  des  Stellwerkes  wâhrend  der 
Dixîhung  der  gekuppelten  Stellrolie  darge- 
stellt. 

Mit  der  Drehung  der  Stellrolie  wird  auch 
der  Steuerungshebcl  T  bezw.  die  Steuerungs- 
kurbel  des  Motoi's  bewegt,  was  zur  Folge  hat, 
dass  das  vom  Beginne  der  Bewegung  der 
Stellrolie  bis  zu  deren  Ausschaltung  vom 
Zahnkranze  am  Collecter  der  Treibmaschine 
aufliegende  Bùrstenpaar  im  Momente,  in 
welchem  der  Anschlag  und  die  Auskuppelung 
der  Stellrolie  erfolgt,  von  dem  Collector  abge- 
hoben  und  das  andere  Bùrstenpaar  aufgelegt 
wird.  [Burstcnvoechsel) 

Nunmehr  circulirt  in  der  Treibmaschine 
nur  noch  der  Controlstrom.  Der  Zahnkranz 
kann  also  ungehindert  auslaufen. 

DuixJi  eine  am  Motor  vorhandene  Brems- 
vorrichtung,  die  nur  dann  wirkt,  wenn  kcin 
*»  Betriebsstrom  »  vorhanden  ist,  wird  das 
Auslaufen  des  Zahnkranzes  auf  einen  nur 
geringen  Weg  eingeschrftnkt. 


Die  Bewegung  der  Weichenzunge  geschicht 
mittels  der  auf  die  Achse  A  aufgekeilten  Stell- 
rolie und  die  Stellkurbel  in  folgender  Weise  : 


1°  Die  abstehende  Weichenzunge  wird  in 
Bewegung  gesetzt  und  gleichzeitig  die  anlie- 
gende  Zungecntriegelt. 

2°  Beide  Weichenzungen  bewegen  sich 
nun  gleichzeitig  bis  der  Anschluss  der  vorher 
offenen  Weichenzunge  an  die  Hauptschiene 
erfolgt. 

3°  Letztere  Weichenzunge  wird  verriegelt, 
wîlhrend  gleichzeitig  die  andere  Zunge  sich 
vollstiindig  ôffnet. 

Beim  Auffahren  der  Weiche  w^ird  durcli 
don  Radrcifen  zuniichst  die  ««  offene  »,  also 
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l'aiguille  ven*ouillée,  qui  est  repoussée  d'abord 
par  les  bandages,  et  l'action  de  œux-ci  fait 
tourner  la  manivelle  de  manœuvre  U  et  la 
poulie  S.  Ceci  refoule  les  coins  à  ressort  et 
fait  cesser  l'accouplement  entre  cette  poulie  et 
l'anneau  R. 

En  même  temps  que  la  manivelle  U  tourne, 
l'aiguille  serrée  contre  son  rail  contre-aiguille 
est  déverrouillée,  et  cela  avant  que  les  ban- 
dages des  roues  aient  pu  agir  sur  elle. 

Le  déverrouillage  terminé,  les  deux  aiguilles 
se  déplacent  sous  l'action  des  véhicules,  et 
manivelle  et  anneau  continuent  à  tourner  jus- 
qu'au moment  où  les  aiguilles  arrivent  au 
repos. 

Par  suite  du  désaccouplement  de  la  poulie 
do  manœuvre  et  de  sa  rotation  isolée,  les  deux 
cames  Di  et  Dj  sont  expulsées  de  leur  position 
no  'maie  et  leurs  saillies,  en  forme  de  nez, 
glissent  sur  la  joue  pleine  de  la  poulie. 

I^  déplacement  de  la  came  Di,  ou  de  la 
came  Dj,  fait  tourner  l'interrupteur  P,  ce  qui 
a  pour  effet  de  couper  le  circuit  et  d'inter- 
rompre par  conséquent  le  courant  de  contrôle. 
Cette  dernière  interruption  provoque  dans 
l'appareil  de  l'aiguilleur  la  mise  au  noir  de 
la  petite  fenêtre  de  contrôle  qui  correspond 
à  l'aiguillage  en  question  et  met  en  mouve- 
ment une  sonnerie  d'alarme. 

La  rotation  de  la  poulie  est  aussi  accompa- 
gnée du  mouvement  du  levier  de  changement 
de  direction  T,  lequel  mouvement  détermine 
l'éloignement  de  celle  des  deux  paires  de 
balais  en  contact  avec  la  machine  de  manœuvre 
et  provoque  également  en  ce  point  une  inter- 
ruption du  courant  de  contrôle. 

On  voit  par  ce  qui  précède  que,  lorsqu'un 
changement  de  voie  pris  par  le  talon  est  forcé, 
la  couronne  dentée  de  l'appareil  de  manœuvre 
n'éprouve  aucune  fatigue. 

Pour  remettre  en  état  l'appareil  de  manœu- 
vre d'un  aiguillage  forcé  par  le  talon,  il 
saflSt  simplement  de  tourner  en  arrière   la 


nicht  verriegelte  Weichenzunge  verschoben 
und  unter  deren  Einwirkung  die  Stellkurbel 
U  und  daher  auch  die  Stellrolle  R  gedreht. 
Hiedurch  werden  die  Federkeile  zurùckge- 
drûckt  und  die  Kuppelung  zwischen  Stellrolle 
und  Stellring  aufgehoben. 

Gleichzeitig  mit  der  Drehung  der  Stellkui^ 
bel  erfolgt  die  Entriegelung  der  anschlies- 
senden  Weichenzunge  und  zwar  bevor  noch 
der  Radreifen  des  Fahrzeuges  auf  die  an- 
schliessende  Spitzschiene  einwirkt, 

Sobald  dièse  Entriegelung  bewerkstelligt 
"wurde,  bcwegen  sich  dann  beide  Weichen- 
zungen  unter  der  Einwirkung  des  Fahrzeuges, 
und  Stellkurbel  und  Stellring  setzen  die 
drehende  Bewegung  fort,  bis  die  Weichen- 
zungen  zur  Ruhe  gelangt  sind. 

Durch  die  vorerwahnte  Entkuppelung  der 
Stellrolle  und  deren  alleinige  Drehung  werden 
die  beiden  Daumen  Di  und  Dt  aus  der  Nor- 
mallage  ausgerUckt  und  deren  nasenfôrmige 
Ansâtze  gleiten  auf  der  voUen  Seitenwand  des 
Deckels  der  Stellrolle.  \ 

Durch  das  Ausrûcken  des  Daumens  D4 
bezw.  Dj  wird  der  Ausschalter  P  gedreht. 
Dies  bewirkt  die  Unterbrechung  des  Strom- 
laufes  daher  auch  die  Unterbrechung  des 
Controlstromes,  wodurch  im  Wârterapparate 
das  Controlfensterchen  der  betreffcnden  Wei- 
cheneinrichtung  «  schwarz  »  geblendet  und 
ein  Alarmwecker  in  Thatigkeit  gesetzt  wird. 

Mit  der  Drehung  der  Stellrolle  erfolgt 
auch  eine  Bewegung  des  Steuerungshebels  T, 
welche  ein  Abheben  einer  der  beiden  auflie- 
genden  CoUectorbûrsten  der  Treibmaschine 
und  daher  auch  an  dieser  Stelle  eine  Unter- 
brechung des  Controlstromes  zur  Folge  hat. 

Beim  «  Auffahren  »»  einer  Weiche  wird 
somit  der  Zahnkranz  des  Stellwerkes  in  keincr 
Weise  in  Anspruch  genommon. 

DasEinrichten  einer  aufgefahrenen  Weiche 
geschieht  durch  einfache  RUckdrehung  der 
Stellkurbel  U  mittels  eines  eigens  hiezu  vor- 
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niaiiivelle  U  au  moyen  d'un  le\'ier  propre  à 
cette  opération,  jusqu'à  ce  que  les  coins  à  res- 
sort occupent  à  nouveau  les  vides  correspon- 
dants de  la  joue  de  la  poulie,  et  de  rétablir 
ensuite  le  circuit  au  moyen  du  levier  P  de 
l'interrupteur. 

Existc-t-il,  au  moment  où  un  changement 
de  voie  doit  ôtre  manœuvré  entre  l'aiguille 
ouverte  et  sa  contre-aiguille,  un  obstacle 
empochant  le  contact  parfait  de  la  pointe,  ou 
bien  on  v(^rra  se  produire  les  mêmes  faits  que 
ceux  qui  arrivent  dans  le  cas  d'un  aiguillage 
forcé  par  le  talon,  si  les  coins  à  ressort  cèdent, 
ou  bien  il  y  aura  une  augmentation  notable 
de  l'intensité  du  courant  d'opération,  due  à 
l'augmentation  momentanée  de  résistance  du 
mouvement  du  moteur,  qui  produira  la 
fusion  du  plomb  fusible  dans  l'appareil  de 
manœ'jvre. 

Dans  tous  les  cas  cependant,  comme  le  ver- 
rouillage de  la  pointe  ne  peut  ôtre  fait,  la 
poulie  R reste  en  arrière  dans  son  mouvement. 

Le  levier  de  changement  de  direction  ne 
peut,  par.  conséquent,  achever  son  mouve- 
ment, ce  qui  empêche  l'intervcreion  des  balais 
dans  le  moteur  de  se  produire.  Le  courant  de 
contrôle  reste  ainsi  interrompu  et  l'aiguilleur 
est  averti  de  la  perturbation  par  l'état  de  son 
appareil  de  la  môme  façon  que  précédemment. 

Relativement  à  la  disposition  du  moteur,  on 
renjarquera  que  la  façon  indépendante  dont  il 
est  réuni  à  sa  base,  fait  qu'on  peut  le  changer 
à  volonté. 

Les  trois  câbles  conducteurs  partant  de 
l'appareil  de  l'aiguilleur  sont  réunis  au 
moteur  près  des  aiguilles  au  moyen  de  con- 
tacts à  pointes  V  s'cmboîtant  d'eux-mêmes 
lorsqu'on  pose  le  moteur  (voir  fig.  5,  6  et  7). 


Le  moteur  est  fixé  par  sa  base  au  fond  de  la 
boîte  au  moyen  de  deux  boulons  dix)its  rivés  à 
ce  fond. 


handenen  Hebels,  bis  die  Federkeile  wieder 
in  die  bezuglichen  Ausnehmungen  des  Dek- 
kels  der  Stellrolle  einfallen  und  durch  aber- 
malige  Einschaltung  des  Stromes  durch  den 
Ausschalthebel  P. 

Sollte  beim  Umstcllcn  einer  Weiche  ein 
zwischen  Weichenzunge  und  Hauptschiene 
zufallig  vorhandenos  Hindemis  den  vollkom- 
menen  Anschluss  der  Weichenzunge  unmôg- 
lich  machen,  so  hat  dies,  falls  die  Federkeile 
nachgeben,  eine  dem  Auffahren  der  Weiche 
ahnliche  W^irkung  zur  Folge,  oder  es  tritt 
eine  wesentliche  Erhôhung  des  Betriebs- 
stromes,  verursacht  durch  den  der  Bewegung 
des  Motors  momentan  erwachsenden  Wider- 
stand  ein,  so  dass  die  bcziigliche  Bleisiche- 
rung  im  Wftrterapparate  abschmilzt. 

Fur  aile  Falle  jedoch  bleibt  die  StoUroUeR 
in  ihrer  Bewegung  zuriick,  da  die  Verriege- 
lung  der  Weichenzunge  nicht  vorgenommen 
werden  kann. 

Der  Steuerungshebcl  kann  daher  seine 
Drehung  nicht  vollenden,  wodurch  der  Biir- 
stenwechsel  an  der  Trcibmaschine  nicht  er- 
folgt.  Infolge  dessen  bleibt  der  Controlstrom 
unterbrochen  und  es  wird  die  Stôrung  auch 
in  diesem  Falle  in  derselben  Weise  wie  vor- 
hin  erwâhnt  am  Wârterapparate  signalisirt. 

Bezttglich  der  Anordnung  der  Treibma- 
schine  wird  bemerkt,  dass  dieselbe  mit  ihrem 
Sockel  zu  einem  selbstândigen  Stùck  vereinigt 
ist,  welches  beliebig  ausgewechselt  werden 
kann. 

Die  Vcrbindung  der  Treibmaschine  mit  den 
drei  Leitungen  des  von  der  betrcffenden  Wei- 
cheneinrichtung  des  Wilrterapparates  zuge- 
fiihrten  Kabels  ist  durch  Steckcontacte  V 
in  der  Weise  hergestellt,  dass  dieselben  beim 
Einsetzen  des  Motors  eingreifen  mùssen. 
(Fig.  5,  6,  7.) 

Der  Sockel  der  Treibmaschine  wird  durch 
zwei  im  Boden  des  Gehâuses  eingcnietete 
Stockschrauben  und  die  zugohôrigen  Schrau- 
benmuttern  festgehalten. 
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Ici  nous  devons  faire  remarquer  que  le 
moteur  est  complètement  isolé  de  sa  base. 

Deux  disques  saillants  déterminent  l'accou- 
plement de  l'axe  du  moteur,  '  et  de  la  vis 
sans  fin  de  l'appareil  de  manœuvre  des 
aiguilles. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que,  pour  enle- 
ver et,  le  cas  échéant,  placer  le  moteur,  il  suffit 
d'ôter  les  écrous  de  fixation.  Le  moteur  se 
place  dans  la  boîte  en  fonte  en  le  tenant  au 
moyen  de  la  poignée  dont  son  enveloppe  supé- 
rieure est  munie,  et  il  est  guidé  dans  sa  des- 
cente par  les  deux  longs  boulons  fixés  sur  le 
fond  de  la  boîte,  de  telle  manière  que  les  con- 
tacts à  pointes,  ainsi  que  le  disque  saillant 
porté  par  l'arbre  du  moteur,  prennent  d'eux- 
mêmes  la  position  qu'ils  doivent  occuper  dans 
la  boîte. 

Le  levier  H  peut  tourner  autour  de  Taxe  0 
du  mot€ur;  il  porte  à  son  extrémité  supérieure 
un  bouton  p  engrenant  dans  la  fourche  du 
levier  de  changement  de  direction  dont  nous 
avons  parlé  dans  la  description  de  l'appareil  de 
manœuvre  des  aiguilles,  et  il  peut  ainsi  être 
amené  dans  chacune  des  positions  1 ,  2,  3,  4, 
5, 5«  ou  6  (voir  fig.  7)  con^espondantes  à  celles 
de  l'appareil  de  manœuvre. 

Un  fort  ressort  de  compression  fixé  au 
levier  H  par  l'intermédiaire  du  boulon  ^, 
transmet  le  mouvement  de  H  au  levier  coudé  K, 
et  ensuite  au  levier  coudé  W  par  l'intermé- 
diaire de  l'engrenage  abbK 

Les  leviers  K  et  W  peuvent  tourner  tous 
deux  autour  0  et  chacun  d'eux  porte  à  une 
de  ses  extrémités  une  roulette  r,  (ou  rj  desti- 
née h  éloigner  les  balais  de  contact  I,  II,  III 
et  Illa  du  collecteur  C. 

Le  levier  W  est,  en  outre,  muni  d'une 
broche  t  et  d'un  appendice  c,  de  forme 
conique. 

Un  troisième  levier  B,  portant  une  arma- 
ture en  fer  A',  est  mobile  autour  de  0'.  Cette 
armature  vient  se  mettre  sous  les  pôles  N  et  S 
de  l'électro-moteur  en  môme  temps  que  les 
saillies  df  d' et  e,  qui  se  trouvent  sous  l'appen- 


Hierbci  wird  hervorgehoben ,  dass  die 
Treibmaschine  von  ihrem  Sockel  voUkommen 
isolirt  ist. 

Zwei  Mitnehmerscheiben  vermitteln  die 
Kuppelung  dcr  Motorachse  mit  der  «  Schraube 
ohne  Ende  »»  des  Weichenstellwerkes. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass  zum 
Einsetzen,  bezw.  Auswechseln  des  Motors  nur 
die  Lôsung  der  beiden  erwâhnton  Befesti- 
gungsmuttem  nôthig  ist.  Der  Motor  wird 
mittels  einer  an  seinem  Deckel  befindlichen 
Handhabe  in  das  GehSuse  eingesetzt,  wobei 
die  langen  Boizen  der  beiden  Befestigungs- 
schrauben  den  Motor  derartfiihren,  dass  sor 
wohl  die  Steckcontacte,  als  auch  die  an  der 
Motorwelle  sitzende  Mitnehmerscheibe  in  die 
richtige  Lage  zu  den  im  Gehâuse  befindlichen 
zugehôrigen  Theilen  treten. 

Der  Hebel  H  ist  um  die  Motorachse  0  dreh- 
bar  und  trâgt  an  seinem  oberen  Ende  einen 
Zapfen  p,  welcher  in  die  Gabel  des  in  der  Be- 
schreibung  des  Weichenstellwerkes  erwfthnton 
Steuerungshebels  eingreift  und  von  dicsem  in 
die  den  jeweiligen  Stellungen  des  Weiclicn- 
stellwerkes  entsprechenden  Lagen  1,  2,  3,  4, 
5,  5a  und  6  gebracht  wird  (Fig.  7). 

Die  kraftige  Druckfeder  F,  mitt^îls  des 
Bolzens  g  gefùhrt,  ubcrtrâgt  die  Bewegungcii 
von  H  auf  den  Kniehebel  K  und  mittels  eincs 
Eingrifiès  abb'  auf  den  Winkelhebel  W. 

Die  beiden  letzteren  Hebel  (K  und  W)  sind 
gleichfalls  um  0  drehbar  und  tragen  an  je 
einem  Ende  eine  Rolle  ri  beiw.  rj,  welche 
zum  Abheben  der  Ck)ntactbiirsten  I,  II,  III 
und  nia  vom  Collecter  C  bestimmt  sind. 

Der  Hebel  W  ist  iiberdies  mit  cineni 
Stifte  t  und  einem  keilfOrmigen  Ansatze  c  ver- 
sehen. 

Der  weiters  vorhandene  Hebel  B  ist  um  0  ' 
drehbar  und  besitzt  einen  eisernen  Anker  A', 
welcher  unterhalb  der  PolschuheN  und  S  des 
Electromotors  liegt,  wâhrend  sich  die  An- 
schlftge  d,  d*  und  e  unter  dem  Keilstucke  c  des 
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Interversion  des  balais  de  contact. 
.  Umstellun^  der  Conta  ctbijrsten. 
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dice  conique  c  du  levier  W,  rencontrent  cet 
appendice  pendant  le  mouvement  ascensionnel 
du  levier  B,  de  façon  à  limiter  le  mouvement 
du  levier  W. 

Le  fonctionnement  de  Tappareil  est  le 
suivant  : 

Sitôt  que  le  courant  arrive  au  moteur 
par  l'intermédiaire  des  conducteurs  I  et  III, 
Tannature  A  commence  son  mouvement.  En 
même  temps,  les  p<Mes  N  et  S  de  Télcctro- 
moteur  excités  par  le  courant  attirent  l'arma- 
ture A'  et  le  levier  B  vient  se  placer  dans  la 
position  indiquée  par  les  lignes  pointillées 
2,  3,  4,  4a. 

En  même  temps  que  l'appareil  de  manœuvi*c 
mis  en  mouvement  opère  le  déverrouillage 
de  l'aiguille  qui  est  en  contact  avec  son  rail 
contre-aiguille,  son  levier  de  changement 
de  direction  amène  le  levier  H  dans  la 
position  3.  Cela  a  pour  effet  de  comprimer 
le  ressort  F,  et  de  faire  presser  le  levier  K  au 
moyen  de  l'appendice  a  contre  la  branche 
inférieure  de  la  fourche  bb  du  levier  W, 
lequel  vient  à  son  retour  butter  au  moyen  de 
son  appendice  conique  c  contre  le  cran  d  du 
levier  B. 

K  et  W  restent  donc  ainsi  pendant  ce 
mouvement  du  levier  H  dans  leur  position 
première,  ce  qui,  dans  la  figure  7,  est  indiqué 
par  les  chiffres  1,2,  3. 

Lorsque  le  changement  de  voie  est  dirigé 
et  verrouillé  dans  sa  nouvelle  position,  le 
levier  H  vient,  sous  l'action  du  levier  do 
changement  de  direction,  occuper  la  position 
4,5a. 

Le  ressort  F  presse  maintenant  sur  le 
levier  K  dans  le  sens  indiqué  par  la  flèche  4, 
et  le  repousse  aussi  loin  que  le  permettent 
les  saillies  respectives  a  &  et  c  c,  c'est-à-dire 
jusqu'à  la  position  4a. 

Dans  cette  position,  a  est  contact  avec  6  et  c 
avec  e\  le  balai  II  se  trouve  contre  le  collec- 
teur, tandis  que  le  balai  I  en  est  éloigné 
par  la  roulette  7',.  Mais  W  n'étant  repoussé 
que  de  la  petite  quantité  correspondante  au 
jeu  existant  entre  c  et  é»,  la  roulette  rj  conti- 


Hebels  W  befinden  und  durch  Aufwartsbe- 
wegen  des  Hebels  B  dem  Ansatzc  c  begegnen 
und  daher  ftir  den  Hebel  W  einen  Anschlag 
bilden. 

Die  Wirkungsweise  der  Steuerung  ist  fol- 
gende  : 

Sobald  dem  Motor  durch  die  Leitungen  I 
und  III  Strom  zugefiihrt  wird,  beginnt  der 
Anker  A  seinen  Umlauf  ;  gleichzcitig  ziehen 
die  durch  den  Strom  erregten  boiden  Magnet- 
pole  N  und  S  den  Anker  A'  an  und  bringen 
dadurch  den  Hebel  B  in  die  durch  gestrichelto 
Linien  dargestellte  Lago  2,  3,  4,  4a. 

Wahrend  der  Entriegelung  der  anliegen- 
den  Weichenzunge  durch  das  in  Bewegung 
gesetzte  Stellwerk,  bewégt  dessen  Steuerungs- 
hebel  den  Hebel  H  bis  in  die  Lagc  3,  wobei 
die  Feder  F  zusammengodrûckt  wird,  da  der 
Hebel  K  mit  seinem  Voi'sprunge  a  an  dom 
Gabelstuckc  b  des  Hebels  W,  und  dieser  wi»> 
der  mit  dem  KeilstUcke  c  an  dem  Vorsprungerf 
des  Hebels  B  einen  festen  Anschlag  finden. 


K  und  W  bleiben  daher  bei  dieser  Bewo 
gung  von  H  in  ihrcr  urspriinglichen  Lage, 
was  in  Figur  7  durch  Beisetzung  der  Ziffem  1 , 
2,  3  angedeutet  ist. 

Nach  vollzogener  Umstcllung  und  Verrie- 
gelung  des  Wechsels  golangt  H  unter  der 
abermaligen  Einwirkung  des  Steuorungshtî- 
bels  in  die  Lage  4,  5a. 

Nun  druckt  die  Feder  F  in  der  Richtung 
des  Pfeiles  4  auf  den  Hebel  K  und  verdreht 
denselben,  soweitdies  die  Anschlage  a,  b*  und 
c,  e  gestatten,  d.  i.  bis  in  die  Stellung  4a. 

In  dieser  Stellung  liegt  a  an  6',  c  an  e  an  ; 
die  BUretc  II  liegt  auf  dem  Collecter  auf,  wo- 
gegen  die  Biirste  I  durch  r^  von  domselben 
abgehoben  wurde.  \V  ist  hiebei  nur  um  den 
kleinen  Spielraum,  welcher  zwischon  c  und  e 
lag ,  verdreht  worden  und  die  RoUe  rj  hait 
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nue  à  maintenir  éloigné  le  balai  III,  tandis 
que  le  balai  Illa  reste  invariable. 

La  figure  9  indique  la  position  respective 
des  balais  en  ce  moment.  Le  but  de  cett« 
position  intermédiaire  sera  expliqué  plus 
loin. 

L'éloignement  du  balai  I  du  collecteur, 
ayant  pour  effet  d'interrompre  le  circuit,  les 
spires  de  l'électro-moteur  ne  sont  plus  parcou- 
rues et  ce  dernier  devient  inactif. 

L'armature  A'  retombe  sous  l'action  de  son 
propre  poids,  et  avec  elle  le  levier  B,  lequel 
vient  occuper  la  position  1 ,  5,  oa,  de  sorte  que 
le  cran  e  qui  avait  arrêté  le  mouvement  de  c 
s'en  éloigne. 

Le  ressort  F  peut  maintenant  continuer 
à  repousser  les  leviers  K  et  W  jusque  dans 
la  position  correspondante  5a  où  l'action  de  F 
€st  arrêtée  par  l'arrêt  fixe  h  du  boulon  g. 
Dans  cette  situation,  la  position  des  balais  est 
complètement  l'enversée,  ainsi  que  le  montre 
la  figure  10. 

S'il  se  produisait  un  contact  direct  des 
conducteurs  I  et  II,  à  la  suite  d'un  dérange- 
ment quelconque,  le  courant  non  affaibli  d'opé- 
ration pourrait  passer  du  conducteur  I,  en- 
suite de  son  contact  avec  le  conducteur  II, 
dans  les  spires  do  l'électro-moteur  par  l'inter- 
médiaire de  l'armature  A  et  du  balai  Illa, 
de  là  il  trouverait  sa  jonction  par  l'intermé- 
diaire du  conducteur  de  retour  avec  l'autre 
pôle  de  la  source  d'électricité;  on  aurait 
donc  ainsi  un  courant  ramenant  les  aiguilles 
dans  leur  position  primitive,  puis  les  poussant 
de  nouveau  dans  la  seconde  et  ainsi  de  suite, 
de  sorte  que  les  aiguilles  seraient  animées 
d'un  mouvement  ininterrompu  de  va-et- 
vient. 

Pour  prévenir  ceci,  on  oblige  les  balais, 
lorsque  le  déplacement  et  veiTouillage  des 
aiguilles  est  terminé,  à  occuper  la  position 
indiquée  dans  la  figure  9. 

Si  maintenant  la  perturbation  dont  nous 
venons  de  pailer  (contact  des  conducteurs  I 
€t  II)  venait  à  se  produire  pendant  le  dépla- 


daher  inmier  die  Biirste  III  vom  Collecter  ab- 
gehoben,  wfihrend  Illa  unverftndert  bleibt. 

Dièse  Bttrstenstellung  ist  durch  Figur  9 
veranschaulicht.  Der  Zweck  dieser  Zwischen- 
stellung  der  Bûrsten  soll  spftter  erôrtert  wer- 
den. 

Durch  das  erfolgte  Abheben  der  Biirste  I 
vom  Collecter  wurde  der  Stromkreis  untcr- 
brochen,  die  Windungen  dès  Magnetes  M 
wurden  somit  stromlos  und  der  letztere  un- 
wirksam  gemacht. 

In  Folge  dessen  fâllt  der  Anker  A'  und 
mit  ihm  B  durch  das  Eigengewicht  in  die 
Lage  1,  5,  5a  zurilck,  wodurch  der  die  Wei- 
terbcwegung  von  c  henimende  Vorsprung  e 
dem  ersteren  ausweicht. 

Die  Feder  F  verdreht  hierauf  die  beiden 
Hebol  K  und  W  bis  in  deren  bezagliche  La- 
gen  5a,  in  welchen  die  Wirkung  der  Feder  F 
durch  den  festen  Anschlag  h  des  Bolzens  g 
aufgehoben  wird.  Die  BUrston  haben  nunihre 
Lage  vollkommen  gewechselt,  -wie  Figur  10 
zeigt. 

Wttre  durch  irgend  eine  Stôrung  eint^ 
direkte  Benihrung  der  Leitungen  I  und  II 
eingetreten,  so  kOnnte  der  ungeschwâchtc 
Betriebsstrom  seinen  Lauf  von  Leitung  I,  in 
Folge  dieser  Berilhrung  durch  Leitung  II, 
durch  den  Anker  A  und  die  Burste  Illa  zur 
Magnetbewicklung  nehmen,  von  wo  er  noch 
den  Anschluss  durch  die  Rùckleitung  an 
den  anderen  Pol  der  Stromquelle  fânde, 
welcher  Stromlauf  ein  Zuruckstellen  der 
Weiche  in  die  ursprungliche  Lage,  von  dieser 
wieder  in  die  zweite,  somit  ein  ununterbro- 
chenes  H  in-  und  Herstellen  der  Weiche  zur 
Folge  hatte. 


l'ni  dies  zu  verhiiten,  werden  die  Bûrsten 
gezwungen,  nach  vollendeter  Umstellung  der 
Weiche  die  in  Figur  9  angedeutete  Stellung 
einzunehmen. 

Ist  nun  wâhrend  der  Umstellung  die  cr- 
wâhnte  Stôrung  (Beriihrung  der  Leitungen  I 
und  II)  eingetreten,  so  findet  der  Strom  von 
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cernent  des. aiguilles,  le  courant  passerait  du 
conducteur  I  par  Tintennédiaire  de  II  et  du 
balai  II  directement  au  balai  Illa,  et  ne 
serait  pas  interrompu  ;  les  pôles  N  et  S  con- 
tinueraient à  attirer  l'armature  A'  et  avec 
elle  B  et  C  dans  la  position  2,  3,  4,  4a,  de 
sorte  que  le  balai  Illa  doit,  en  tout  cas,  rester 
en  contact  avec  le  collecteur. 

Si  ce  contact  des  conducteurs  ne  possédait 
qu'une  très  faible  résistance,  l'intensité  du 
courant  dépasserait  la  mesure  admise,  et  il 
ferait  fondre  le  plomb  fusible  dans  l'appareil 
de  l'aiguilleur. 

Ceci  interromprait  au  moment  même  où  il 
se  produirait,  un  courant  qui  pourrait  devenir 
dangereux  pour  les  conducteurs. 

Il  va  de  soi  que  dans  l'un  ou  l'autre  cas, 
qu'il  y  ait  ou  non  fusion  du  plomb  fusible,  la 
petite  fenôtre  de  contrôle  qui,  dans  l'appareil 
de  l'aiguilleur,  correspond  au  changement  de 
voie,  reste  noir,  et  par  conséquent,  l'agent 
est  immédiatement  averti  du  dérangement 
existant. 

Pour  avertir  l'agent  d'un  déverrouillage 
d'aiguille  dû  à  une  prise  par  le  talon,  où 
à  un  mauvais  fonctionnement  de  l'appareil 
de  manœuvre  (rotation  à  rebours  à  la  main  de 
l'arbre  du  moteur)  le  levier  W  porte  une 
goupille  t  qui  éloigne  le  balai  nia  (ou  le  cas 
échéant  le  balai  II,  lorsque  l'appareil  occupe 
une  autre  position)  sitôt  que  le  levier  est 
violemment  déplacé  de  la  position  1 ,  2  dans 
la  position  6,  vu  que  dans  cette  position  il  n'y 
a  pas  de  courant  de  contrôle,  et  que,  par 
conséquent,  l'armature  A'  et  aussi  le  levier  H 
restent  invariables  dans  leurs  positions  ori- 
ginelles et  que  l'appendice  conique  c  ne  ren- 
contre par  conséquent  aucune  pièce  contre 
laquelle  il  puisse  butter. 


IL 


Manœuvre  des  signaux. 


La  manœuvre  des  signaux  se  fait  conune 
celle  des  aiguilles  au  moyen  de  l'appareil  de 
l'aiguilleur  et  d'un  électro-moteur,  lequel  situé 


Leitung  I  durch  II  und  Bùrste  II  direkten 
Anschluss  an  Bùrste  III,  und  wird  somit  nicht 
unterbrochen  ;  die  Pôle  NS  halten  daher  den 
Anker  a'  und  mithin  B  und  e  in  der  Lage  2, 
3,  4,  4a  fest,  so  dass  vor  Allem  die  Bùrste  Illa 
noch  auf  dem  Collecter  liegen  bleiben  muss. 


Besitzt  nun  die  erwahnte  Leitungs-Berùh- 
rung  sehr  geringen  Widerstand,  so  ùbersteigt 
der  Strom  das  zul&ssige  Ausmass  und  schmilzt 
die  im  Wttrterapparate  untergebrachte  Blei- 
sicherung  ab. 

Hiedurch  wird  der  oventuell  die  Lei- 
tungen  geftthrdende  starke  Strom  im  Augen- 
blicke  des  Entstehens  unterbrochen. 

Es  ist  selbstverstUndlich,  dass  in  den  beideu 
FâUcn,  ob  nun  die  Bleisicherung  abschmilzt 
oder  nicht,  das  betreffende  Weichen-Control- 
fensterchen  im  Warterapparate  schwarz  bleibt 
und  daher  der  Fehler  sogleich  kenntlich 
gemacht  wird. 

Um  eine  durch  «  AuflEahren  »  der  Weiche, 
oder  durch  unbefugtes  Eingreifen  in  das 
Stellwerk  der  Weiche  (Umdrehen  der  Motor- 
welle  mit  der  Hand)  herbeigefùhrte  Entrie- 
gelung  der  Weiche  sofort  zur  Anzeige  zu 
bringen,  ist  am  Hebel  W  der  Stift  t  befestigt, 
welcherdie  Bùrste  m  a  (bezw.  in  der  anderen 
Stellung  die  Bùrste  II)  abhebt,  sobald  der 
Hebel  gewaltsam  von  dei  Stellung  1 ,  2  bis  in 
die  Stellung  6  bewegt  wird,  da  in  diesem 
Falle  der  Betriebsstrom  nicht  in  Wirksam- 
keit  ist  und  somit  der  Anker  A'  und  daher  H  in 
den  urgpninglichen  Stellungen  1  unverândert 
verbleiben  und  das  Keilstùck  c  in  Folge 
desson  keinen  Auschlag  findet. 


IL  —  Stellung  der  signale. 

Die  Stellung  der  Signale  wird  ebenso  wie 
jene  der  Weichen  mittels  einer  Vorrichtung 
im  Warterapparate   und  einem  im  Signal- 
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dans  le  soubassement  du  siprnal  est  accom- 
pagné des  accessoires"[nécessaires  pour  son 
accouplement  avec  le  signal  et  la  mise  en 
circuit. 

La  disposition  de  l'appareil  ^du  signaleur 


kôrper  untergcbrachten  Electromotor  nebst 
der  zugehôrigen  Kuppelung  und  Schaltvor- 
richtung  bewirkt. 

Die   Vorrichtung  im  Wârterapparate  bo- 


Dia(^ramme  de  la  marche  des  courants 
pour  manoeuvre  des  siQnaux. 

Schaltun^s- Schéma  zurSiQnalatellunQ. 


Apportil  di  manofuvirt 
[SkillappaTal) 


Coioanl  de  coiMe  [Conlroklrom] 
Counnl  ai  marâie  iBathcVsshvm] 


comprend,  comme  le  montre  la  figure  11,  un 
commutateur  Ui,dont  le  levier  de  contact  U, 
mobile  autour  de  l'axe  0,  est  solidement  fixé 
à  une  manette  servant  à  la  manœuvre  de 
signal. 

Entre  les  pôles  des  deux  systèmes  d'électro- 
aimants  CC  et  HH  se  trouve  une  armature  E 


steht,  wie  aus  Figur  11  ersichtlich,  aus  deni 
Umschalter  Ui,  dessen  um  die  Achse  0  dreh- 
barer  Contacthebel  U  mittels  einer  zur  Bedie- 
nung  des  Signales  bestimmten  ïQinke  test 
verbunden  ist. 

Zwischen  den  Polen  der  beiden  Electromag- 
nete  CC  und  HH  befindet  sich  der  um  die 
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qui  est  mobile  autour  de  Taxe  jî,  mais  qui  est 
maintenue  verticalement  au  moyen  d'un  res- 
sort lorsque  les  électro* aimants  sont  au  repos. 

Cette  armature  E  porte  un  voyant  T,  dont 
Tune  des  moitiés  est  rouge  et  l'autre  blanche. 

Les  bobines  CC  ont  une  résistance  telle  que 
le  courant  qui  les  traverse  (courant  de  con- 
trôle) est  impuissant  à  influencer  T  électro- 
moteur. 

Au  contraire,  les  bobines  HH  n'ont  qu'un 
enroulement  de  très  faible  résistance. 

Le  soubassement  du  signal  renferme  l'élec- 
tro-moteur  et  le  mécanisme  qui  fait  mouvoir 
les  bras. 

L'armature  A  de  cet  électro-moteur  met  en 
action,  au  moyen  d'une  vis  sans  fin  et  d'une 
roue  dentée,  un  levier  relié  au  bras  du  signal 
par  un  accouplement  électro-magnétique.  Cet 
accouplement  est  indiqué  dans  le  diagramme 
de  la  marche  des  courants  au  moyen  des 
bobines  K. 

Le  levier  de  contact  S,  qui  se  meut  sur 
l'axe  S',  est  en  connexion  avec  le  bras  du 
signal  de  telle  façon  que  le  mouvement  de  ce 
dernier  suit  celui  du  levier;  celui-ci  touche 
constamment  l'arc  S',  pendant  tout  le  temps 
que  le  signal  est  maintenu  à  l'arrêt  et  aussi 
pendant  que  le  bras  passe  de  la  position  d'arrôt 
à  la  position  de  passage,  et  il  ne  quitte  cet  arc 
qu'au  moment  où  la  mise  au  passage  est 
complète. 

Le  levier  de  contact  Fi  cesse  de  toucher  les 
petits  boutons  de  contact,  aussitôt  que  le 
levier  S  atteint  la  position  2a,  et,  par  consé- 
quent, après  que  le  bras  du  signal  a  déjà 
commencé  son  mouvement. 

L'électro-moteur  situé  dans  le  soubassement 
du  signal  est  reUé  à  l'appareil  du  signaleur 
au  moyen  de  trois  conducteurs  L,  /i,  7j. 


Achsep  drehbare  Anker  E,  welcher,  wenn  die 
beiden  Electromagnete  stromlos  sind,  vermit- 
tels  einer  Feder  in  verticaler  Lage  gehalten 
wird. 

Der  Anker  E  tr&gt  das  je  zur  Hftlfte  roth 
und  weiss  gefftrbte  Tableau  T. 

Die  Magnetspulen  CC  sind  mit  so  hohem 
Widerstande  gewickelt,  dass  der  dieselben 
durchfliessende  Strom  (Controlstrom)  den 
Electromotor  nicht  beeinflussen  kann. 

Die  Magnetspulen  HH  dagegen  sind  mit 
Wickelungen  von  sehrgeringem  Widerstande 
versehen. 

Im  Sockel  des  Signales  ist  der  Electromotor 
und  der  Bewegungsmechanismus  unterge- 
bracht,  welcher  die  SignalfiUgel  bethatigt. 

Der  Anker  A  des  Electromotors  bewegt 
mittels  Schrauben  ohne  Ende  und  Zahnrad 
einen  Hebel,  welcher  mit  dem  Signalflùgel 
durch  eine  electromagnetische  Kuppelung 
verbunden  ist.  Dièse  Kuppelung  ist  im  vor- 
liegenden  Schéma  durch  die  Magnetspulen  K 
angedeutet. 

Der  auf  dem  Segmente  S'  aufliegende  Con- 
tacthebel  S  ist  mit  dem  Signalflûgel  so  gekup- 
pelt,  dass  der  erstere  der  Bewegung  des 
FlUgels  folgt  und  zwar  derart,  dass  der  Con- 
tacthebel  in  der  Stellung  des  Signales  auf 
«  Hait  »  sowie  wâhrend  der  Bewegung  des 
Flugels  von  «  Hait  •  auf  «  Frei  »  stets  das 
Segment  S'  beriihrt  und  dièses  nur  in  der 
vollzogenen  Stellung  desSignales  auf  «  Frei  » 
verlSlsst. 

Der  Contacthebel  Fi  wird  von  dem  zuge- 
hOrigen  Contactklôtzchen  abgehoben,  sobald 
der  Hebel  S  die  Stellung  2a  erreicht,  -also 
nachdem  die  Bewegung  des  Signalflùgels  bc 
reits  begonnen  hat. 

Der  Electromotor  im  Signalkôrper  ist  mit 
der  beztiglichen  Einrichtung  im  Wftrterappa- 
rate  durch  die  drei  Leitungen  L,  li  und  /« 
verbunden. 
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La  manœuvre  se  fait  de  la  manière  sui- 
vante : 

1*  Le  signal  est  dans  la  position 
correspondante  à  V arrêt. 

La  manette  et,  par  conséquent,  aussi  le 
commutateur  U,  sont  dans  une  position  verti- 
c^e,  et  le  conducteur  L  ne  fait  pas  partie  du 
circuit. 

Les  leviers  de  contact  S  et  Fi  occupent  les 
positions  indiquées  par  les  chifires  1 . 

Cela  étant,  le  courant  de  contrôle  suit  la 
direction  marquée  par  les  flèches  portant  le 
chiflfre  1  et  rencontre  les  bobines  cc^  le  con- 
ducteur /s,  le  contact  Fi,  Tarmature  A,  la 
bobine  M  de  l'électro-moteur,  et  finalement  le 
conducteur /f. 

L*électro-aimant  CC  maintient  Tarmature 
dans  la  position  indiquée  par  le  chiflOrc  1  et  la 
petite  fenêtre  de  contrôle  laisse  voir  la  partie 
rouge  du  voyant. 

Il  résulte  de  ce  qui  vient  d'être  dit  relative- 
ment à  la  dépendance  entre  le  contact  Fi  et  le 
levier  de  contact  S,  et  aussi  le  signal,  que 
même,  pour  un  éloignement  minime  de  ce 
dernier  de  la  position  d'arrêt,  le  contact  par  Fi 
et  partant  par  le  conducteur  /j  est  intei> 
rompu.  Les  bobines  CC  sont,  dans  ce  cas,  sans 
courant,  et  partant  le  voyant  T  vient,  sous 
Faction  du  ressort,  dont  il  a  été  question, 
occuper  la  position  intermédiaire,  de  sorte  que 
la  fenêtre  de  contact  paraît  blanche  sur  une 
de  ses  moitiés  et  rouge  sur  l'autre. 

Une  interruption  des  conducteurs  Ix  ou  1% 
duc  à  n'importe  quelle  autre  cause  aurait  le 
même  résultat. 


2°  Mise  au  passage  du  signal. 

En  tournant  la  man(îtte,  on  amène  U  dans 
la  position  2,  le  conducteur  L  est  mis  en  rela- 
tion avec  le  fil  de  l'électro-aimant  H. 

Dans  cette  position,  le  courant  d'opération 


Die  Wirkungsweise  ist,  A«ie  ersichtlic!i, 
folgende  : 

1®  Dos  Signal  ist  in  dei'  Stellung  ouf 
^  Hait  n. 

Die  Klinke  und  daher  auch  der  Umschalter 
U  stehen  vertical,  die  Leitung  L  ist  ausge- 
schaltct. 

Die  Contacthebel  S  und  Fi  befinden  sich 
in  der  durch  Zifier  1  angedeuteten  Lage. 

Der  Controlstrom  durchfliesst  nun  auf  dem 
durch  die  Pfeile  mit  Ziffer  1  angedeuteten 
Wege  die  Spulen  CC,  die  Leitung  7j,  deii 
Contact  Fi,  den  Anker  A  und  die  Magnetbe- 
wicklung  M  des  Electromotors  und  endlioh 
die  Leitung /i. 

Der  Electromagnet  CC  hâlt  den  Anker  in 
der  gezeichneten  Stellung  1  fest,  wodurch  die 
«  rotho  "  Flache  des  Tableaus  hinter  dem  Coii- 
trolfensterchen  sichtbar  wird. 

Aus  dem  oben  beschriebenen  Zusammen- 
hange  des  Contactes  Fi  mit  dem  Contact- 
hebel S  bezw.  dem  Signalflugel  geht  hervor, 
dass  bei  einer  auch  nur  geringen  Abvs-eichuug 
des  letztercn  von  seiner  Hait.  -  Stellung,  der 
Contact  durch  Fi  und  mithin  auch  die  Lei- 
tung /j  unterbrochen  werden.  In  diesem  Falle 
wUrde  CC  stromlos,  der  Anker  E  und  daher 
auch  das  Tableau  T  unter  Einwirkung  der 
erwfthnten  Feder  die  Mittellage  einnehmen, 
wodurch  das  Controlfensterchen  zur  Hâlfte 
weisse,  und  zur  Halfte  rothe  Blendung  zeigeii 
wUrde. 

Die  gleiche  Wirkung  wùrde  auch  eine 
durch  andere  Ursachen  herbeigefiihrte  Unter- 
brechung  dey  Leitungen  Zi  oder  h  zur  Folge 
haben. 

29  Stellung  des  Signales  auf  «  Frei  ». 

Durch*  das  Umlegen  der  Klinke  wird  U  in 
die  Stellung  2  gebracht  und  die  Leitung  L  mit 
der  Magnetbewickelung  H  verbunden. 

Nun  nimmt  der  von  der  Stromquelle  kom- 
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venant  de  la  source  d'électricité  suit  la  direc- 
tion indiquée  par  les  chiflft*es  2,  2a,  c'est- 
à-dire  qu*il  traverse  les  bobines  princi- 
pales HH,  le  conducteur  L,  le  levier  de 
contact  S,  l'arc  S',  l'armature  A,  la  bobine  M 
et  il  retourne  par  le  conducteur  Z|  a  la  source 
d'électricité. 

Dans  la  dérivation  de  ce  circuit  entre  les 
points  de  bifurcation  c  et  d,  on  introduit  les 
bobines  d'accouplement  K  (courant  2b)  qui, 
par  ce  fait,  sont  traversées  par  un  courant 
dérivé. 

Le  moteur  met  maintenant  en  mouvement, 
par  l'intermédiaire  des  bobines  K,  le  bras  du 
signal  et  avec  lui  le  levier  de  contact  S.  Sitôt 
que  celui-ci  est  dans  la  position  2a,  Fi  est  sou- 
levé et  le  conducteur  /j,  ainsi  que  les  bo- 
bines ce,  sont  mises  hors  du  circuit. 

L'armature  E,  n'étant  plus  retenue  par  CC, 
est  attirée  par  HH  et  la  petite  fenêtre  de  con- 
trôle ne  laisse  plus  voir  que  la  partie  blanche 
du  voyant. 

En  môme  temps  que  l6  bras  du  signal  atteint 
complètement  la  position  de  passage,  le 
levier  H  arrive  dans  la  position  2b;  il  exclut 
du  circuit  le  moteur,  tandis  que  l'électro- 
aimant  d'accouplement  K  est  traversé  par  le 
courant  et  maintient  le  signal  dans  sa  position 
de  passage. 

3**  Remise  à  V arrêt  du  sû/nal. 

En  remettant  la  manette  dans  sa  position 
normale,  le  commutateur  U  revient  à  sa  posi- 
tion I,  et  interrompt  le  circuit  par  HH  et  K. 

L'armature  E  est  amenée  par  le  ressort  dans 
la  position  intermédiaire  et  la  petite  fenêtre  en 
se  montrant  moitié  rouge,  moitié  blanche, 
indique  l'interruption  complète  du  courant. 

En  môme  temps,  K  n'étant  plus  traversé 
par  le  courant  d'aimantation,  la  solidarité 
entre  le  levier  F  actionné  par  le  moteur  et 
le   bras  du  signal,  cesse  d'exister.   Le  bras 


mende  Betriebsstrom  seinen  Wegin  derdurch 
die  Zifiern  2, 2a  angedeuteten  Richtung  durch 
die  Hauptspulen  HH,  die  Leitung  L,  den 
Contacthebel  S,  durch  Si,  den  Anker  A,  die 
Magnetspule.  M  und  durch  die  Leitung  U  zur 
Stromquelle  zurùck. 

Im  Nebenschlusse  des  Stromkreises  sind 
zwischen  den  Abzweigpunkten  c  und  d  die 
Kuppelungsspulen  K  geschaltet  (Stromlauf  26), 
welche  somit  von  einem  Theilstrome  durch- 
flossen  werden. 

Nun  bewegt  der  Motor  durch  Vermittelung 
der  Kuppelung  K  den  Signalfltigel  und  mit 
diesem,den  Contacthebel  S.  Sobald  derselbe 
die  Stellung  2a  erreicht,  wird  F,  abgehoben 
und  li  sowie  CC  ausgeschaltet. 

Der  Anker  E  wird  nun,  da  er  von  CC  nicht 
mehr  gehalten  vrird,  von  H  H  angezogen  und 
blendet  das  Controlfensterchen  weiss. 

Gleichzeitig  mit  der  vollzogenen  Stellung 
des  FI  u  gels  auf  «  ^rei  «  erreicht  der  Hebel 
H  die  Stellung  2b  und  schaltet  dadurch  den 
Motor  aus,  wâhrend  der  Kuppclungsmagnet 
K  stromdurchflossen  bleibt  und  das  Signal  in 
der  erreichten  Stellung  hôlt. 


3®  RiichsleUen  des  Signais  auf**  Hait  ». 

Durch  Rûckstellen  der  Klinke  in  die  Nor- 
mallage  gelangt  der  Umschalter  U  wieder  in 
die  Lage  1,  und  wird  der  durch  HH  und  K 
kreisende  Strom  unterbrochen. 

Der  Anker  E  wird  durch  die  Feder  in  die 
Mittelstellung  gebracht  und  das  Fenster  zur 
Hftlfte  weiss,  zur  Halfte  roth  geblendet,  somit 
die  vollzogene  Leitungs-  Unterbrechung  ange- 
zeigt. 

Gleichzeitig  lôst  sich  die  Kuppelung  zwi- 
schen dem  vom  Motor  angetriebenen  Hebel 
und  dem  Signalflùgel,  da  K  stromlos  ist.  Der 
Fliigel  faut  durch  die  Wirkung  seines  Eigen- 
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retombe  dans  la  position  d'arrêt  sous  l'action 
de  son  propre  poids.  Sitôt  qu'il  y  est  arrivé,  le 
contact  Fi  se  ferme,  fait  rentrer  dans  le  circuit 
les  bobines  de  contrôle  CC  et  la  petite  fenêtre 
de  contrôle  redevient  rouge. 

Lorsque  les  sémaphores  portent  deux  bras 
de  signaux,  la  disposition  est,  somme  toute,  la 
môme  que  lorsqu'il  s'agit  de  sémaphores  avec 
un  seul  bras  ou  de  disques.  Toutefois,  dans 
ces  derniers  cas,  l'électro-moteur  ne  peut  agir 
que  dans  une  direction,  tandis  que  dans  le  cas 
de  sémaphores  à  deux  bras,  l'électro-moteur 
est  disposé  de  façon  à  être  revcrsible  et  doit 
pouvoir,  au  moyen  d'accouplements  conve- 
nables, faire  donner  par  chaque  signal  ses 
indications  propres. 

La  figure  12  permet  de  se  rendre  compte  du 
mécanisme  de  manœuvre  d'un  signal. 

La  marche  des  courants  ayant  été  décrite 
dans  les  lignes  qui  précédent,  il  nous  reste  à 
expliquer  le  mécanisme  situé  près  du  signal, 
et  la  manière  dont  le  mouvement  de  l'ar- 
mature du  moteur  est  transmis  au  bras  du 
sémaphore. 

De  môme  que  pour  les  changements  dévoie, 
les  choses  sont  disposées  de  façon  que  le  moteur 
puisse  continuer  à  tourner  fou  dès  que  la 
manœuvre  du  signal  est  complète. 

Ceci  est  obtenu  au  moyen  d'un  dispositif 
spécial  d'assemblage  entre  le  moteur  et  la 
roue  dentée.  L'axe  sur  lequel  l'armature  du 
moteur  est  fixée  au  moyen  de  clavettes  permet 
un  déplacement  dans  le  sens  longitudinal. 

L'extrémité  supérieure  de  l'axe  est  assem- 
blée avec  un  levier  coudé  to,  dont  le  point 
de  rotation  est  en  c  ;  le  bras  inférieur  de  te 
porte  une  armature  a  dont  la  position  nor- 
male est  celle  indiquée  dans  la  figure,  mais 
qui,  lorsque  l'axe  est  poussé  vers  le  haut,  vient 
en  contact  avec  les  pièces  polaires  de  l'élcctro- 
aimant  en  fer  à  cheval  M  du  moteur. 

Sitôt  que  le  courant  d'opération  est  dirigé 
vers  le  moteur  du  signal,  l'armature  A  ne  se 
met  pas  seulement  à  tourner,  mais  en  même 


gewichtes  auf  «  Hait  ».  Sobald  dies  erfolgt, 
schliesst  sich  der  Contact  Fi,  schaltet  den 
Controlmagnet  CC  wieder  ein  und  das  Fen- 
sterchen  zcigt  abermals  rothe  Blendung. 

Bei  zweiflUgeligen  Signalen  ist  die  Einrich- 
tung  im  Wesentlichen  die  gleiche  wie  bei 
Signalen  mit  nur  einem  Flùgel  oder  einer 
Scheibe.  Bei  letztgeuannten  Signalen  kann 
jedoch  der  Electromotor  nur  nach  einer 
Richtung  angetrieben  werden,  wahrend  bei 
den  zweifliigeligen  Signalen  derselbe  rever- 
sibel  eingerichtet  ist  und  demnach  durch  ' 
geeignete  Kuppelungen  zwei  Signalbilder 
hcrvorrufen  kann. 

In  Figur  12  ist  der  Bewegungsmechanis- 
mus  eines  Signales  dargestellt. 

Nachdem  der  bezùgliche  Stromlauf  im  Vor- 
stehenden  bereits  erlâutert  wurde,  erubrigt 
nur  noch  die  Erklarung  der  am  Signale  selbst 
angebrachten  mechanischen  Einrichtung  , 
durch  "welche  die  Bewegung  des  Ankers 
der  Treibmaschine  auf  den  Signalfliigel  iiber- 
tragen  "wird. 

Wie  bei  den  Weichen  ist  Vorsorge  getrof- 
fcn,  dass  der  Motor,  sobald  die  Umstellung 
voUendet  ist,  2eer  auslaufen  hann, 

Dies  ist  durch  eine  eigenartige  Kuppelung 
der  Treibmaschine  mit  dem  Zahnrad  erreicht. 

Die  Achse,  auf  welcher  der  Anker  der 
Treibmaschine  aufgekeilt  ist,  gestattet  eine 
Verschiebung  nach  der  Lângsrichtung. 

Das  obère  Ende  dieser  Achse  ist  mit  dem 
Winkclhebel  to,  welcher  in  c  den  Drehungs- 
punkt  hat,  gekupppelt;  der  Winkelhebel  to 
trilgt  an  seinem  unteren  Hebelarm  einen 
Anker  a,  welcher  normal  die  gezeichnete  Stel- 
lung  einnimmt,  bei  nach  oben  verschobener 
Ankerachse  jedoch  an  die  Polschuhe  der 
Magnetschenkel  M  der  Treibmaschine  ange- 
legt  wird. 

Sobald  nun  der  Betriebsstrom  der  Treib- 
maschine des  Signales  zugefuhrt  wird,  beginnt 
der  Anker  A  nicht  nur  zu  rotiren,  sondem 
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temps  elle  est  attirée  vers  le  haut  par  l'action 
du  solénoïde  et  elle  fait  venir  l'armature  a  en 
contact  avec  l'aimant  en  fer  à  cheval  M. 

Cette  situation  se  maintient  pour  l'arma- 
ture a  du  levier  «?  et  pour  l'armature  A  du 
moteur  aussi  longtemps  que  le  courant  d'opé- 
ration persiste. 

Lorsque  l'axe  de  l'armature  A  se  déplace, 
la  came  j},  qu'il  porte  et  qui  est  fixée  à  clavette, 
rend  l'armature  A  et  la  vis  s  solidaires,  et  cela 
a  pour  résultat  que  la  rotation  de  l'annature 
se  transmet  à  la  vis  qui  fait  tourner  la  ix>ue 
dentée  s, 

La  roue  dentée  z  étant  solidaire  avec  la 
roue  r  à  quatre  raies,  celle-ci  transmet  le 
mouvement  reçu  à  l'axe  0  sur  laquelle  elle  est 
fixée. 

Une  autre  partie  constitutive  est  la  pièce  g 
qui  porte  l'accouplement  et  qui  est  montée 
librement  sur  l'axe  0.  La  bobine  d'accouple- 
ment K  est  munie  de  trois  bras  dont  le  supé- 
rieur porte  l'axe  de  rotation  0*  de  l'armature  q 
de  l'éloctro-aimant,  tandis  qu'à  celui  du  milieu 
sont  accrochées  les  tringl(?s  qui  font  manœu- 
vi»er  le  bras  du  signal  et  les  tringles-guides  du 
commutateurs. 

Le  levier  de  l'amiatuixî  q  poi*te  une  petite 
roulette  à  rebords  m.  Dans  son  mouvement  do 
rotation,  une  des  raies  de  la  roue  ?•  accroche 
cette  roulette,  ce  qui  force  la  pièce ^,  qui  porte 
l'accouplement,  à  participer  au  mouvement  de 
l'axe. 

La  roulette  m  ne  peut,  pas  plus  que  le  levier 
d'annature  g  y  s'éloigner,  vu  que  le  courant, 
qui  traverse  les  bobines  d'accouplement  K 
maintient  cette  armature  fixée  couvre  la  pièce 
d'accouplement  g. 

Le  mouvement  de  rotation  de  la  pièce  d'ac- 
couplement^ est  transmis,  d'une  part,  au  bras 
du  signal,  d'autre  part,  au  commutateur  S. 

Au  moment  où  le  bras  du  signal  atteint 
exactement  la  position  de  voie  libre,  le  coni- 
nmtateur  S  abandonne  l'arc  Si  ce  qui  inter- 


derselbe  wird  zugleich  auch  durch  die  Sole- 
noidwirkung  nach  aufwftrts  bewegt  und 
damit  auch  der  Anker  a  an  die  Magnetschen- 
kel  M  angelegt. 

Der  vom  Hebel  te  getragene  Anker  a  und 
somit  auch  der  Anker  A  des  Motors  werden 
nun  in  dieser  Lage  so  lange  festgohalten,  als 
der  Betriebsstrom  circulirt 

Durch  die  Verschiebung  der  Ankerachse 
und  vermittels  des  auf  dieser  aufgekeilten 
Kuppelungsdaumens  |)  wurde  die  Kuppelung 
zwischen  Anker  A  und  Schnecke  s  bewerk- 
stelligt,  daher  die  Rotation  des  Ankers  auch 
auf  die  Schneeke  iibertragen  wird,  welchcr 
das  Zahnrad  s  in  Drehung  setzt. 

Mit  dem  Zahnrad  s  ist  der  vierarmige 
Stem  r  auf  der  Achse  0  fcst  aufgesetst,  daher 
auf  den  letzteren  .die  Bewegung  des  Zahn- 
rades  iibertragen  -wiixi. 

Kin  weiteror  Bi^standttheil  ist  der  Kuppc- 
lungstriiger  ^,  welcher  lose  auf  der  Achse  O 
angebracht  ist.  Von  den  drei  Armen  dièses 
Kuppolungstragers  tiilgt  der  untere  die  Kup- 
pelungsspulen  K,  an  dem  oberen  Arme  befindet 
sich  die  Drehungsachse  0*  des  Magnet ankers 
q  und  an  dem  mittleren  Arme  endlich  sind 
die  Zugstange,  welche  zum  Signalflùgtîl 
fiihrt,  und  die  Leitstange  des  Umschalters  S 
gekuppelt. 

An  dem  Ankerhebel  q  ist  das  MitnehmrôU- 
chen  m  angebracht,  an  welches  einer  der  Arme 
des  in  Drehung  versetzten  Sternes  r  angreift 
und  hiedurch  den  Kuppelungstrftger^zwingt, 
der  Bewegung  des  ersteren  zu  folgen.  Ein 
Ausweichen  des  Rôllchens  w,  bezw.  des  An- 
kerhebels  q  ist  hiebei  nicht  mOglich,  da  der 
Anker  ^  durch  die  stromdurchfiossenen  Kup- 
pelungsspulen  K  in  seiner  Lage  zum  Kuppe- 
lungstrager^  festgehalten  wird. 

Die  Drehung  des  Kuppolungstragers  wird 
einerseits  auf  den  Signalflùgel,  anderseits  auf 
don  UmschalterS  iibertragen. 

In  dem  Momente,  in  welchem  der  Sigiial- 
fliigel  die  prâcise  Stellung  auf  «  Fahrt  «  ein- 
nimmt,  verlîisst  der  Umschalter  S  das  SegJ 
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rompt  le  courant  d'opération,  taudis  que  le 
courant  d'accouplement  continue  à  traverser 
la  bobine  K. 

L'interruption  du  courant  d'opération  fait 
retomber  dans  sa  position  noraiale  l'armature 
A  du  moteur  qui  cesse  ainsi  d'être  solidaire 
avec  la  vis  S,  et  peut  continuer  à  tourner  à 
vide. 

Le  courant  d  accouplement  qui  persiste 
après  l'interruption  du  courant  d'opération  et 
qui  excite  l'électro-aimant  K,  maintient  le 
bras  du  signal  dans  la  position  de  passage. 

Si,  maintenant,  on  veut  mettre  le  signal  dans 
la  position  d'arrêt,  il  suffit  de  tourner  la 
manette  dans  l'appareil  d'opération  ou  dans 
l'appareil  de  station  pour  interrompre  le  cou- 
rant d'accouplement.  L'électro-aimant  K  ces- 
sant d'être  traversé,  ses  pôles  n'exercent  plus 
d'attraction  sur  l'armature  q,  celle-ci  est 
attirée  en  arnôitî  par  le  n^ssort  /*,  et  le  bi-as  du 
signal  retombe  dans  la  position  d'arrêt  sous 
l'action  de  son  propre  poids.  Cela  ramène  aussi 
le  support  d'accouplement  ff  dans  sa  position 
normale  et,  en  môme  temps,  l'armature  q, 
guidé  par  la  roulette  m,  dont  il  a  été  question 
plus  haut,  se  place  contre  les  pôles  de  K. 

Le  commutateur  S  est  aussi  remis  dans  sa 
position  normale,  de  sorte  que  toutes  les  par- 
ties de  l'appaml  se  retrouvent  dans  la  position 
permettant  de  manœuvrer  à  nouveau. 


m.  —  Dispositions  pour  les  enclenche- 
ments DE  DIRECilON. 

Après  la  description  que  nous  venons  de 
faire  de  la  marehe  suivie  pour  la  manœuvre 
des  signaux  et  pour  la  manœuvre  des  change- 
ments de  voie,  il  reste  à  exposer  la  dépendance 
réciproque  entre  le  fonctionnement  de  ces 
appareils  et  l'appareil  central,  afin  de  faire 
voir  comment  ou  réalise  les  enclenchements 
de  direction. 

Nous  commencerons  par  prendre  le  cas  des 
trains  à  l'entrée,  et  nous  passerons  au  cas  des 


ment  Si,  womit  der  Betriebsstrem  unterbro- 
chen  wird,  wogegen  der  Kuppelungsstrom  die 
Spulen  K  auch  weiters  noch  durchfliesst. 

Die  Unterbrechung  des  Betriebsstromes 
bewirkt  das  Zuriickfallen  des  Motorankers  A 
in  seine  normale  La^e  und  damit  dessen  Aus- 
kuppelung  von  der  Schnecke  s\  der  Ring- 
anker  A  kann  nun  leer  auslaufen. 

Der  auch  nach  Unterbrechung  des  Betriebs- 
stromes noch  andauernde  Kuppelungsstrom, 
welcher  die  Electromagnete  K  en*egt,  erhalt 
den  Signal(liigel  in  derStellung  auf  «  Fahrt». 

SoU  nun  das  Signal  auf  <«  Hait  »  gestellt 
"werden,  so  wird  durch  die  Umstellung  der  be- 
zuglichen  Klinken  im  Stellapparat  oder  Sta- 
tionsapparat  dieser  Kuppelungsstrom  unter- 
brochen.  Der  Electromagnet  K  wird  stromlos 
und  der  Ahker  q,  in  Folge  Einwirkung  der 
Feder  f  von  den  Polschuhen  des  Electro- 
magnetes  K  abgerissen  und  der  Signalflùgel 
faut  unter  Einwirkung  seiner  Schwere  auf 
«  Hait  » .  Dadurch  wird  auch  der  Kuppelungs- 
trager  g  in  die  Normallage  zuruckgefùhrt 
und  zugleich  der  Anker  q  vermôge  der  obcr 
halb  m  vorhandenen  Fuhrung  an  die  Pol- 
schuhe  von  K  angelegt. 

Unter  Einem  wird  auch  der  Umschalter  S 
in  die  Normallage  zuriickgestellt,  so  dass  sich 
wieder  aile  Thoile  in  jener  Lage  befinden, 
welche  die  neuerliche  Stellung  des  Signales 
gestatten. 

ni.  —  EiNRICHTUNG  DER  FAHRSTRASSEN- 
VERSCHLÛSSE. 

Nach  der  Beschreibung  des  Vorganges  fur 
die  Stellung  der  Weichenund  Signale  erubrigt 
jetzt  die  Darstellung  dos  Zusammenhanges 
der  beschriebenen  Functionen  in  Abhângig- 
keit  vom  Stationsapparat  und  der  Fahrstras- 
senvei'îichl  lisse. 


Wir  legen  diesor  Darstellung  die  Zugsein- 
fahrtcn  zu  Gruiide  und  werden  die  Beschrei- 
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trains  au  départ  en  indiquant  les  difleronccs 
qu'il  y  a  entre  les  deux  opérations. 

L'aijçiiilleur  rcçoit  information  de  l'appa- 
reil central  situé  au  bureau  du  mouvement. 

Cet  appareil  de  station  possède  des  mani- 
velles de  contact  au  moyen  desquelles  on  fuit 
connaître  à  l'aiguilleur  chargé  de  Tappaivil 
d'opération,  quelles  sont  les  voies  sur  les- 
quelles les  trains  doivent  être  reçus  et  dont  il 
doit  mettre  les  signaux  au  passage.  Ces  mani- 
velles K,  dont  l'axe  peut  se  déplacer  dans  une 
direction  axiale,  entre  deux  rebords,  sont 
munies  d'un  calage  simple.  Ce  calage  ne 
permet  une  rotation  de  la  manivelle  pour 
l'amener  en  contact  avec  un  des  boutons  /*i, 
A»  /i  ^^  ^  *l'iG  lorsque  leur  axe  et  la  mani- 
velle qui  y  est  fixée  sont  poussés  contre  le 
premier  rebord  (fig.  13). 

La  manivelle  de  contact,  lorsqu'elle  est 
manœuvrôe,  agit  de  telle  façon  qu'un  contact 
disposé  dans  l'enroulement  de  l'électro- 
aimant  A  est  fermé  lorsqu'on  enfonce  la  mani- 
velle entre  les  rebords  et  qu'il  est  interrompu 
lorsqu'on  l'en  retire. 

L'armature  de  c«t  électro-aimant  fait  mou- 
voir un  voyant  moitié  blanc,  moitié  vert,  et 
qu'on  ajxîrç^it  derrière  une  petite  fenêtre  dite 
d'information  de  l'appareil. 

A  chaque  direction  de  voie  correspond,  dans 
l'apparcil  de  station,  une  petite  manivelle  de 
contact.  Par  l'intermédiaire  de  grilles,  ces 
appareils  sont  mis  dans  une  dépcndaiiœ  telle 
que  dos  voies  incompatibk^s  ne  peuvent  être 
simultanément  indiquées  au  signaleur. 

Outre  les  contacts  mentionnés  ci-dessus, 
chacun  des  quatre  boutons  de  l'appareil  de 
station  possède  une  clef  de  contact  Si,  au 
moyen  do  laquelle  on  donne  l'autorisation  do 
mettTO  un  signal  au  passaprc,  et  au  moyen  do 
laquelle  aussi,  loi^iqu'ou  ix;met  la  manette 
dans  sa  position,  un  signal  éventuellement 
mis  au  passage  est  remis  à  l'arrêt. 

C<îtte  fermeture  de  contact  so  compose  d'un 
levier  de  contact  a  qui  porte  û.  une  de  ses 


bung  der  Abwcichungen  fur  die  Zugsaus- 
fahrten  daran  anschlicsscn. 

Die  Avisirung  des  Wârters  gcschieht  vom 
Stationsapparate  aus. 

Zur  Avisirung  des  Wftrtcrs  uber  die  fur 
die  einzelnen  Zuge  bestimmten  Fahrstrassen, 
bezw.  zur  Freigabc  derselben,  sind  Contact- 
kurbeln,  welche  die  Vorrichtung  des  Stations- 
apparates  bethfttigen,  zu  bedienen.  Dièse 
Contractkurbeln  K,  doren  Welle  in  axialer 
RichtuBg  zwischon  zwci  Anschiâgen  ver- 
schiebbar  ist,  sind  mit  eiuer  einfachcu 
Sperrung  versehen.  Dièse  Sperrung  gestattet 
das  Verdrehen  der  Kurbel,  um  dieselbe  in 
Contact  mit  einem  der  Knftpfe/*!,  /i,  fs  oder 
0  zu  bringen,  nur  dann,  wenn  doren  Welle 
und  die  mit  derselben  fest  verbundene  Kurbel 
gegen  den  vorderon  Anschlag  verschoben 
wurde  (Fig.  13). 

Die  Handhabung  der  Contactkurbel  wirkt 
zunachst  in  der  Weise,  dass  ein  Contact  in 
den  Bewickelungen  des  Electromagneten  A 
bci  M  hineingednickter  «  Kurbel  geschlossen 
und  bei  «  hcrausgczogoncr  »»  Kurbel  geOfiFnet 
wird. 

Der  Anker  dièses  Electromagneten  bewcgt 
ein  zur  Halfte  weisses,  zur  Hftlfte  griines  Ta- 
bleau, welches  hinter  dem  Avisofensterchcn 
des  Stationsapparates  sichtbar  ist. 

Fur  jede  Fahrtrichtung  ist  im  Stationsap- 
parat  eine  solche  Contactkurbel  vorgeschen 
und  die  durch  letztere  bethâtigten  Apparat- 
satze  sind  durch  Schieber  in  eine  solche  gcgen* 
soitige  Abhangigkeit  gebracht,  dass  colli- 
dirende  Fahrstrassen  nicht  gleichzeitig  avisirt 
werden  kOimen. 

Ausscr  der  vorerwahnton  Contactvorrich- 
tung  enthalt  jeder  der  vier  Satze  des  Stations- 
apparates eincn  Contactschliesser  Si,  mittels 
dessen  die  Zustimmung  zum  Stellen  eincs 
Signal(*s  auf  «  Fahrt  »  ertheilt,  beziehungs- 
wcise  durch  RackstcUcn  der  Klinke  ein 
eventu(îll  auf.  «  Fahrt  »•  gestelltes  Signal  wie- 
der  auf  «  Hait  »  zuriickgestellt  werden  kann. 

Dieser  Contactschliesser  besteht  aus  dem 
Contacthebel  a,  welcher  an  einem  Ende  die 
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extrémités  un  cliquet  de  calage  ("i  mobile 
autour  d'un  axe.  d'une  manette  y,  et  d'un 
électro -aimant  dont  l'armature  porte  un 
voyant  et  un  cliquet  déscngageur  o. 

Lorsqu'on  tourne  la  manette  dans  le  s(mis 
des  aiguilles  d'une  montre,  on  ferme  le  con- 
tact et  le  cliquet  p  est  entraîné  vei's  la  gauche. 
Si,  dans  cet  état,  le  courant  cesse  dv  passer 
dans  l(î  fil  de  l'électro-aimant,  l'armature 
retombera  assez  loin  en  arriére  pour  (pic  o 
puisse  saisir  la  pointe  inférieure  du  cliqu<»t  p. 

Si  maintenant  l'électro-aimant  est  de  nou- 
veau excité  et  l'armatuix^  attirée,  celle-ci 
repoussera  le  cliquet  j3  par  l'intermédiaire  de 
0  assez  loin  pour  que  [i  se  dégage  d«*  y. 

Le  levier  de  contact  a  i>cut  alors  être  ramené 
j)ar  un  ressort  dans  sa  position  primitive  et 
ainsi  le  contact  se  trouve  interrompu. 

Le  but  de  cette  disposition  spéciale^  est 
d'empôchcT  qu'un  aiguilleur  qui  a  ouvert  un 
signal  pour  un  train  etl'aivmis  àl'anvt  après 
son  entrée,  puisse  rouvi'ir  le  signal  sans  une 
nouvelle  autorisation  du  bureau  de  la  station  ; 
on  a  ainsi  un  enclenchement  automatique  des 
signaux. 

Enfin,  l'appan^l  de  station  renfiTme  encore 
un  électix>-aimant  Ci,  lecjuel  étAblit,  entre  la 
manivelle  de  contact  K  et  la  fermeture  de  con- 
tact du  poste  de  surveillant  situé  à  l'c^xtrémité 
de  la  gare,  une  connexion  telle  que  pour  cer- 
taines directicms  (par  ex<Mnple,  entrée  sur  les 
voies  à  marchandis^'s),  la  manivelle  se  trouver 
immédiatement  après  son  placement  et  son 
enfoncement,  calée  par  l'armature  de  l'élec- 
tro-aimant Cl,  laquelle  armature  retombe 
par  suite  d'absence  de  courant  dans  ce 
dernier. 

Ce  n'est  que  lorsque^  l'électro-aimant  Ci  est 
de  nouveau  introduit  dans  le  circuit  au  moyen 
de  la  fermeture  de  contact  qui  se  trouve  dans 
le  poste  du  surveillant,  que  l'armature  est  de 
nouveau  attirée  et  que  le  calage  de  la  mani- 
velle cesse. 

i/armature,  dont  nous  venons  de  parler, 


um  einen  Zapfen  drehbare  Sperrklinke  p 
trilgt,  aus  derHandhabe  y  und  einem  Electre- 
magneten,  dessen  Anker  ein  Tableau  und 
eine  Auslôseklinke  S  trâgt. 

Durch  dasUmlegen  derHandhabe  im  Sinnc 
des  Uhrzeigers  wird  der  Contact  geschlosseii 
und  dabei  die  Sperrklinke  p  nach  links  be- 
wegt.  Wird  nun  die  Magnetbewickelung 
stromlos,  so  fallt  der  Anker  so  weit  zuriick, 
dass  S  don  nach  unten  vorstehenden  Zahn  p 
erfasst. 

Wird  hierauf  der  Anker  von  dem  wiedor 
wirksani  gewordenen  Magnete  abermals  an- 
gezogen,  so  verdreht  der  Anker  mittels  o  die 
Sperrklinke  p  so  weit,  dass  dieselbe  von  y 
nicht  mehr  gehalten  wird. 

Der  Contacthebel  a  wird  nun  durch  eine 
Feder  in  seine  ursprûngliche  Lage  zuruckge- 
zogen  und  damit  der  Contact  unterbrochen. 

Mit  dieser  si>eciellen  Einrichtung  wird  be- 
zweckt,  dass  der  Wilrter,  sobald  derselbe  das 
Signal  fur  einen  Zug  auf  «  Fahrt  »•  und  daim 
wieder  auf  «  Hait  »  gestellt  hat,  nicht  in  der 
Lage  ist,  ohne  abermalige  «  Zustimmung  - 
aus  dem  Yerkehrsbureau,  das  Signal  neuer- 
dings  auf  «  Fahrt  «  stellen  zu  kttnnen  (Sc^bst- 
blockirung  der  Signale). 

Schliesslich  befindet  sich  im  Stationsappa- 
rate  noch  ein  Elc^ctromagnet  Ci,  welcher  die 
Abhilngigkeit  der  Contactkurbel  K  von  einem 
beim  Statioiisaufseherposten  am  Stationsende 
befindlichen  Contactschliesser  in  der  Weise 
herstellt,  dass  bci  bestinmiten  Fahrstrassen 
(Einfahrten  nach  den  Giiterzugsgeleisen)  die 
Kurbel  sofort  nach  erfolgtem  Einstellen  und 
HineindrUcken  derselben,  durch  den  abfallen- 
den  Anker  des  stromlosen  Magnetes  Ci  ge- 
sperrt  w^ird. 

Erst  bis  dem  Magnete  Ci  mittels  des  beim 
Stationsaufseherposten  befindlichen  Contact- 
schliessers  Strom  zugefùhrt  und  der  Anker 
hiedureh  wieder  angezogen  wird,  erfolgt  die 
Aufhebung  der  Kurbelsperrung. 

Auch   d(.T  letzterwiihnte  Anker  trâgt  ein 
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porte  également  un  voyant  vert  ot  blanc  se 
mouvant  derrière  une  petite  fenêtre  de  con- 
trôle. 

La  figure  13  fait  voir  que  lorsqu'on  place 
la  manivelle  K  sur  un  bouton  correspondant 
à  une  voie  à  marchandises,  il  se  produit  en 
•  outixî  un  changement  de  contact  en  r-elation 
avec  la  manivelle  et  cela  met  l'ôlectro- 
aimant  Ci  en  contact  avec  le  pôle  négatif  de 
la  source  d'électricité. 

Les  installations  de  l'appareil  central  sont 
en  relation  électrique  avec  les  installations 
ci-après  de  Ïappa7'eil  de  inananjivre. 

Il  y  a  pour  chaque  direction,  dans  le  tableau 
des  directions  de  l'appareil  de  manœuvre,  un 
électro-aimant  F^,  Fj,  etc.,  (»t  deux  com- 
mutateurs K,,  Kj,  Kj,  K^,  etc. 

Chaque  armature  d'électro-aimant  Fi,  Fj, 
etc.,  est  munie  d'un  voyant  vert  et  blanc  et 
d'un  cliquet  de  calage  qui,  dans  le  cas  où  les 
bobines  de  l'électro  -  aimant  correspondant 
seraient  sans  courant,  cale,  dans  sa  position 
normale,  la  manette  sentant  à  donner  la 
direction,  c'est-à-dire  qu'elle  empêche  de 
donner  signal  de  voie  libre. 

A  chacune  des  manettes,  servant  à  donner 
des  directions,  correspond  une  grille  mucî  par 
elle,  appelée  «  grille  neutre  «  et  qui  dans  le 
schéma  porte  la  lettre  N. 

Cette  grille,  qu'un  verrou  W  cale  dans 
chacune  de  ces  deux  positions,  ne  pnit  être 
déplacée  que  quand  le  verrou  est  retiré  de 
l'encoche  7i\  ou  n^  où  il  est  engagé. 


Ce  retrait  est  produit  par  l'électro-aimant 
nn  dont  l'armature  A  s'engage  avec  un  bou- 
lon dans  la  fourche  que  présente  l'extrémité 
inférieure  du  levier  coudé  to,  et  est  maintenu 
dans  la  position  normale  marquée  lia  au 
moyen  de  deux  ressorts  fi,  et  f^. 

Un  second  électro-aimant  ce  peut  faire  tour- 
ner l'amature  A  dans  la  position  opposée,  soit 
116,  position  pour  laquelle  la  grille  N  reste 
verrouillée. 

L'armature  A,  de  môme  que  la  grille  N, 


grun-weisses  Tabh^au-,  welches  hinter  einom 
Controlfensterchen  sichtbar  ist. 

Wie  der  Figur  13  zu  entiiehmen  ist,  wird 
beim  Einstollen  derKurbel  Kauf  ein  Gùterzugs:- 
Geleife  auch  eine  weitere  Contactreihe  mit 
der  Kurbel  verbund(în,  wodurch  der  Magnet 
Cl  an  den  negativen  Pol  der  Stix>mquclle  an- 
geschlossen  wird. 

Die  Einrichtungen  dos  Stationsappamres 
sind  mit  den  folgenden  des  StellajijHirates  in 
electrischer  Verbindung. 

Fùrjede  Fahrstrasse  ist  im  Fahrstras.sen- 
Tableau  des  Stellajqiarates  je  ein  Eloctro- 
magnet  Fi,  Fj,  etc.  vorhanden,  nebst  zwei 
Umschaltern  Kl ,  Kj,  K3,  K|,  etc. 

Jeder  Anker  der  Electromagnete  Fj,  Fj, 
etc.  tragt  ein  gnni-weisses  Tableau  und  eine 
Sperrklinke,  welche  bei  eventueller  Strom- 
losigkeit  der  betreffenden  Magnetspulen  das 
Umlegen  der  zugehorigen  Fahrstrassenklinke 
aus  der  Normallage,  behufs  Freigabe  der 
Signalklinke,  verhindert. 

Von  jeder  zu  einer  Fahrtrichtnng  gehôri- 
rigen  Fahrstrassenklinke  wird  ein  auf  dem 
Schéma  ersichtlich  gemachter  Schieber  N, 
der  sogenannte  «  neutrale  «  Schieber  bewegt. 

Dieser  Schieber,  welcher  durch  ein  Verrie- 
gelungsstûck  WJn  seiner  jeweiligen  Stellung 
festgehalten  wird,  kann  nur  bewogt  werden, 
wenn  das  erwahnte  Verriegehmgstiick  aus 
dem  Einschnitte  n^  bezw.  ^^^  des  Schiebers 
herausgehoben  wird. 

Dies  geschieht  mittels  d(îi?  Electromagnetes 
nw,  dessen  Anker  A- mit  einem  Kolzen  in  das 
gabrlformig  ausgebildete  untere  Ende  des 
Winkelhebels  \V  eingreif  t  uud  durch  2  Federn 
fi  und  fi  in  der  gezeichneten  Normalstellung 
lia  gehalten  wird. 

Ein  zweiter  Electromagnet  ce  kann  den  An- 
ker A  nach  der  entgegengesetzten  Richtung, 
also  nach  Hh  verdrehen,  wobei  aber  der  Schie- 
ber N  verricgelt  bleibt. 

Der  Anker  A,  sowie  der  Schieber  N  sind 


Digitized  by 


Google 


X 


sont  munis  de  commutateurs  ou  interrupteurs 
dont  la  destination,  de  même  que  celle  du 
relais  R,  sera  expliquée  plus  loin. 

I>es  contacts  de  la  partie  de  Tappareil  de 
manœuvre,  au  moyen  de  laquelle  on  opère  lo 
déplacement  des  aiguilles,  sont  figurés  à 
droite,  en  dessous  dans  le  schéma;  ils  sont 
connus  par  la  description  que  nous  en  avons 
donnée,  nous  nous  bornerons  à  rappeler  ici 
que  ces  contacts  ne  sont  formés  que  lorsque 
les  petites  fenêtres  de  contrôle  sont  blanches, 
c'est-à-dire  que  les  aiguilles  sont  complète- 
ment verrouillées. 

Outre  l'appareil  de  station  installé  dans  le 
bureau  du  mouvement,  et  l'appareil  de 
manœuvre  installé  dans  la  cabine  du  sigiia- 
leur,  il  y  a  encore  un  appareil  désoigagetir 
dans  le  bureau  du  sinTeiUant  de  îaffarc. 

Ce  bureau  contient  pour  chacune  des  deux 
directions  d'entrée  une  fermetuixî  de  contact 
D  et  un  électro-aimant  C^.  L'armature  de  ce 
dernier  porte  un  voyant  vert  et  blanc  qui  se 
montre  derrière  la  petite  fenêtre  do  contact. 
Nous  ferons  connaîti*e  plus  loin  le  fonctioimc- 
ment  et  le  but  de  cet  appareil. 

Lorsque  les  différentes  parties  df»s  organes 
qui  réalisent  les  enchîiichements  de  dinvtion 
occupent  leurs  positions  normales  dans  l'appa- 
reil central,  dans  l'appareil  de  inanœuvre  et 
dans  l'appareil  du  poste  du  surveillant  àv, 
gaiv,  leurs  électro-aimants  jRont  tous  à  l'état 
natunîl  et  les  petites  f«inêtn»s  de  contrf»le 
montrent  la  couleur  verte!  Par  conséquent, 
dans  cette  position  normale,  qui  est  celle  de 
repos,  il  n'y  a  que  les  électro-aimants  des  divers 
appareils  de  manœuvre  des  signaux  et  chan- 
gement de  voie,  qui  sont  traversés  par  le 
courant. 

Le  fonctionnement  des  appareils,  lors  de 
l'enti'ée  d'un  train,  a  lieu  comme  suit  : 

En-  déplaçant  la  manivelle  de  contact  K  de 
l'appareil  central  de  la  position  0,  dans  la 
position  fi  (par  exemple)  et  en  l'enfonçant 
dans  cette  position,  on  met  fi  en  contact  avec  A, 
et  on  ferme  un  circuit  parcouru  par  le  courant 


mit  Ilm-  bezw.  Ausschaltem  versehen,  dercn 
Best  i  m  mu  n  g,  wie  auch  jenc  des  Relais  R  spa- 
ter  erklârtwerden  wird. 

Die  in  der  Zeichnung  rechts  unten  ange- 
deuteten  Contacte  der  Weichenstelleinrich- 
tungen  im  Stellapparate  sind  aus  der  Beschrei- 
bung  der  Weichenstelleinrichtungcn  ui^reits  # 
bekannt  imd  sei  hier  nur  noch  einmal  kurz 
erwâhnt,  dass  dièse  Contacte  nur  bei  weiss 
geblendetem  Cent  roi  f ensterchen,  also  bei  voll- 
kommen  intactcr  Veiriegelung  der  NVechs<^l, 
geschlossen  sind. 

Ausser  dem  Stationsapparate  im  Verkehrs- 
bureau  und  dem  Stellapparate  im  Weichen- 
thurmo  ist  noch  eine Axislùsevorrichtutig  beim 
Statinnsaufseherposten  vorhanden.  In  dem- 
selbcn  ist  fiir  jede  dOr  beiden  Kinfalirtricli- 
tungen  ein  Contactschliesser  D  und  Elcctro- 
magnet  C»  angebracht.  Der  Anker  des 
letzteren  trftgt  ein  weissgrûnes  Tableau, 
welches  h  in  ter  dem  Contactfensteivhen  sicht- 
bar  ist.  Die  Wirkungsweise  und  der  Zwet^k 
dièses  Apparûtes  werden  spëter  ei'i^rtert. 

In  der  Normalstellung  der  zum  Fahrstras- 
senverschlusse  gehôrigen  Theile,  unter  wel- 
cher  Bezeichnung  dio  bezùglichen  Einrich- 
tungsbestandtheile  des  Stationsapparates  und 
des  Stellapparates  wie  auch  der  Apparat  beim 
Stationsaufseherposton  zusammengefasst  wer- 
den, sind  dessen  siimmtliche  Electromagnete 
stromlos  und  diç  betreffenden  Apparatfenster- 
chen  «  griin  »»  geblendet.  Stromdurchflossen 
sind  daher  in  der  Normallstellung  bezw.  in 
der  Ruhelage  nur  die  Magnet«pulen  der 
Weichen  und  der  Signaleinrichtungen. 

Die  Wirkungsweise  der  Apparate  bei  deren 
Bedienung  fur  aine  Zugs-Einfahrt  ist  nun  fol- 
gende  : 

Durch  das  Einstellen  der  Contactkurbel  K 
des  Stationsapparates  beispielsweise,  von 
«  Null  n  auf  fi  und  hineindnicken  derselben, 
wird  fi  mit  A  verbunden  und  hiedurch  ein 
Stromkreis  gi33hlojîe.i,  dîr  di:*jli  dio  m 
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dont  la  direction  est  indiquée  par  les  flèches 
marquées  1. 

Ce  courant  de  faible  intensité  part  de  la 
source  d'électricité,  travei'se  les  bobines  de  la 
sonnerie  G  (dans  l'appareil  de  manœuvre),  les 
contacts  cj  Ci,  les  bobines  de  l'électro-ai- 
mant  nw,  les  contacts  Cj  et  Ce,  du  relais  R, 
le  contact  Ki  du  commutateur  des  directions, 
la  bobine  Fi,  le  conducteur  qui  le  ramène  à 
l'appareil  de  station,  et  de  celui-ci  il  retourne 
au  pôle  négatif  de  la  pile  en  i)assant  par  fi , 
par  la  manivelle  K  et  par  l'armature  A. 

Le  courant,  en  traversant  les  divei^ses  bo- 
bines dont  il  vient  d'être  question,  fait  tinter 
la  sonnerie  G,  rond  libre  la  grille  neutre  N  et 
partant  la  poignée  de  direction.  En  même 
temps,  il  change  du  vert  au  blanc  les  di»ux 
petites  fenêtres  correspondantes,  l'uncî  de 
direction  dans  l'appareil  de  manœuvre,  l'autre 
d'information  dans  l'appareil  de  station. 

Lorsque  l'agent  du  service  du  mouvement 
a  mis  la  manivelle  de  direction  K,  dans  la 
position  con*espondante  à  la  manœuvre  à  faire, 
il  met  en  I  la  manette  du  signal  Si  et  ferme 
ainsi  le  contact  a. 

Le  signaleur  reçoit  ainsi,  par  la  mise  en 
blanc  de  Fi,  une  infonnation,  ensuite  de  la- 
quelle il  met  dans  la  position  indiquée  le 
changement  de  voie  dont  il  est  question,  et 
tourne  ensuite  la  manette  de  din^ction  corres- 
pondante, ce  qui  a  pour  eflbt  de  verrouiller 
au  moyen  de  la  grille  de  direction  la  manette 
du  changement  de  voie,  et  de  rendre  libre  la 
manette  pour  la  manœuvre  du  signal. 

La  manœuvre  de  la  manette  de  diixîction 
a  simultanément  pour  eifet  de  déplacer  dans 
le  sens  de  la  flèche,  de  la  longueur  «in^, 
l'aiguille  neutre  N  et  d'amener  dans  les  posi- 
tions indiquées  par  II,  le  levier  du  commuta- 
teur de  direction  ki  et  h^  et  les  deux  leviers 
de  contact  h  et  l,  de  la  grille  N. 

L'électro-aimant  un  est  maintenant  hors  du 
circuit,  ce  qui  a  pour  effet  de  faire  cesser  le 
tintement  de  la  sonnerie  Gi,  par  contre,  le 
eourant  parcourt  la  direction  indiquée  par  les 


dem  Zeiger  1  versehenen  Pfeile  gekennzeich- 
ncît  ist. 

Diesor  schwache  Strom  durchfliesst,  von  der 
Stromquello  ausgehend,  die  Spulen  des  Wek- 
kers  G  (im  Stellaparate  ,  die  Contacte  cj  ci, 
die  Magnetspulen  nn^  die  Contacte  Cs  und  Cc 
des  Relais  R,  den  Contact  K|  des  Fahrstrasscn- 
IJmschalters,  die  Spule  Fi,  die  Leitung  zum 
Stationsapparate  und  geht  in  diesem  von  /i 
durch  die  Kurbel  K  und  den  Electromagnet  A 
zum  negativen  Pol  der  Stomquelle. 

Durch  die  Wirkung  der  erwfthnten,  nun 
.  stroindurchflossenen  Magnetspulen  ertônt  die 
Glocke  G,  werden  der  neutrale  Schieber  N 
und  damit  auch  die  Fahrstrasscnklinke  froi 
gegebcn  und  erfolgt  die  lUendung  des  betref- 
fenden  Fahrstrassenfenstcrchens  ira  Stellap- 
])arate  und  des  Avisofenstorchens  im  Stations- 
apparate von  gnin  in  weiss. 

Nachdcm  der  Verkehrsbeamte  die  Fahrstras- 
senkurbel  K  cntsprechend  bedient  hat,  Icgt 
derselbe  auch  die  Signalklinkc  Si  in  die  Stel- 
lung  I  um,  "womit  der  Contact  a  geschlosscn 
wird. 

Dor  Wiirter  bringt  nun,  entsprechend  dem, 
durch  die  Weissblendung  von  Fi  ihm  ge- 
wordenen  Auftrage,  die  Weichen  in  die  der 
frcigegebenen  Fahrstrasse  entsprechendé 
Stollung,  worauf  dersolbe  die  Fahrstrassen- 
klinke  umlegt,  und  damit  die  in  Betracht  kom- 
menden  Weichenkliiiken  mittels  des  Fahr- 
strassenschiebers  sperrt  und  die  Signalklinke 
freimacht. 

Mit  der  Bedienung  der  Fahrstrassenklinke 
werden  gleichzeitig  auch  der  neutrale  Schie- 
ber N  in  der  Richtung  des  Pfeiles  um  die 
Strecke  wi-n^  verschoben,  und  die  Fahr- 
strassen-Umschalthebel  A,  und  k%  wie  auch 
die  beiden  Contacthebel  h  und  l  des  Schie-. 
bers  N  in  die  mit  II  bezeichneten  Stellungen 
gebracht. 

Nun  ist  der  Magnet  n7i  ausgeschaltet,  womit 
auch  der  Wecker  G  verstummt,  dagegen 
fliesst  jetzt  der  Strom  auf  dem  durch  Zeiger 
2  bezeichneten  Wege,  von  der  StromquellG 
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flèches  marquées  2;  il  part  de  la  source 
d'électricité,  traverse  l'électro-aimant  ce,  les 
contacts  C;,  et  c*  du  relais,  traverse  Kf,  et 
retourne  de  là  au  pôle  négatif  de  la  source 
d  électricité,  en  suivant  le  même  chemin  que 
plus  haut,  c'est-à-dire  à  travers  l'appareil 
central. 

Les  bobines  d'électro-aimant  ce  sont  main- 
tenant traversées  par  le  courant  et  elles  amè- 
nent l'armature  A  dans  la  position  11^,  ce  qui 
interrompt  le  contact  Ci  Cf  et  ferme  le  contact 

Dans  cette  position,  l'armature  A  ven»ouille 
la  grille  N,  et  verrouille  partant  aussi  la  ma-- 
nette  de  direction,  tandis  qne    la  barré  de 
calage  w  s'engage  dans  l'encoche  n^. 

V enclenchement  de  direction  est  ainsi  pro- 
duit, et  cet  enclenchement  met  le  signaleur 
à  même  de  mettre  au  passage,  en  touniant 
leurs  manettes  respectives,  le  sémaphore  d'en- 
trée et  le  signal  à  distance,  ce  dernier,  lors- 
qu'il s'agit  d'un  train  entrant. 

Le  signaleur,  en  môme  temps  qu'il  tourne 
la  manette  du  sémaphore,  cale  mécanique- 
ment, de  la  manière  habituelle,  la  grille  de 
direction. 

Le  courant  d'opération  pour  la  manœuvre 
des  signaux  parcourt  maintenant  le  circuit 
indiqué  par  les  chiffres  3  et  4  (3  est  le  courant 
d'opération  pour  le  sémaphore  d'entrée,  4  ce' 
lui  pour  le  signal  à  distanco).  Le  courant  part 
de  la  source  d'électricité,  traverse  le  contact 
a  de  rai)par(nl  central,  suit  le  fil  qui  relie 
cet  appareil  à  l'appareil  d'opération  dans  la 
cabine,  travei'se  les  contacts  cj  et  c^  du  dispo- 
sitif de  calage  de  la  grille,  traverse  les  con- 
tacts du  mécanisme  du  changement  de  voie 
dont  il  est  question  ici,  arrive  au  commuta- 
teur de  direction  Kj  et  va  de  là  au  dispositif 
du  mécanisme  de  manœuvre  des  signaux  de  la 
façon  que  nous  avons  déjà  fait  connaître. 

Sitôt  que  le  bras  du  sémaphore  ou,  le  cas 
échéant,  le  disque  du  signal  à  distance,  quitte 
la  position  d'arrôi,  le  courant  de  contrôle  se 
trouve  interrompu,  et  les  petites  fenêtres  qui 
se  rapportent  à  ces  signaux,  tant  dans  l'appa- 


durch  den  Magnet  ce  y  die  Contacte  CaC*  des 
Relais,  durch  Ki  und  kehrt  von  da  auf  dera- 
selben  Wege  wie  zuvor  durch  den  Stations- 
apparat  zum  negativen  Pol  der  Stromquelle 
zuriick. 


Die  nun  stromdurchflosscnen  Magnetspu- 
len  ce  bringen  den  Anker  A  in  die  Stel- 
lung  IIô,  unterbrechen  den  Contact  CiC^  und 
schliessen  den  Contact  c^fi^. 

Der  Anker  A  verriegelt  in  diesor  St*^llun<r 
den  Schieber  N  und  damit  auch  die  Fahr- 
strassenklinke,  indem  das  Sperrstiick  w  in 
den  Ausschnitt  7i^  nun  eingreift. 

Damit  ist  der  Fàhrstrassenverschîuss  hor- 
gestcllt  und  es  kann  nun  der  Wârter  durch 
entspretîhende  Bedienung  der  Signalklinken 
den  Scmaphor  und  fur  Einfahrten  auch  das 
vorgeschobene  Distanzsignal  auf  «  Fahrt  • 
stellen. 

Mit  dem  Umlegen  der  Signalklinke  des 
Sémaphores  wird  der  Fahrstrassenschieber  in 
der  ùblichenWeise  auchmechanischgesperrt. 

Der  Betriebsstrom  zum  Stellen  der  Signale 
durchfliesst  nun  nach  den  Zeigern  3  und  4 
(3  Betriebsstrom  des  Einfahrts-Semaphores 
und  4  jener  des  Distanzsignales],  von  der 
Stromquelle  ausgehend,  den  Contact  a  ini 
Stationsapparate,  die  zum  Wârterapparate 
fiihrende  Leitung,  daselbst  die  Contacte  c, 
und  Ci  der  Schieber-Arrctirungsvorrichtunjr, 
die  betreffenden  Contacte  der  in  Betracht  kom- 
menden  Weicheneinrichtungen ,  den  Fahr- 
strassen-Umschalter  K»  und  von  da  in  bereits 
bekannter  Weise  die  Einrichtungen  zum  Stel- 
len der  Signale. 


Sobald  der  Flugél  des  Semaphors,  bezw.  die 
Scheibe  des  Distanzsignales  die  «  Haltstellung" 
verlassen,  wird  der  Controlstrom  unterbrechen 
und  werden  sowohl  im  \Vârterapparate  aïs 
auch  im    Stationsapparate  die   beziiglichcn 
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reil  du  signalour  que  dans  Tappareil  central, 
changent  leurs  disques  rouges  en  disques 
blancs. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède,  qu'un  signal 
ne  peut  être  mis  au  passage  que  lorsque  les 
conditions  ci-après  sont  satisfaites  : 

1<*  L'autorisation  nécessaire  doit  avoir  été 
donné  par  l'employé  du  bureau  du  mouve- 
ment; 

2*»  Le  calage  de  la  grille  de  direction  au 
moyen  de  l'électro-aimant  ce  doit  être  bien 
effectué,  puisqu'autrement  c^c^  serait  ouvert 
et  le  circuit  du  signal  interrompu,  et 

3"  Les  aiguilles  doivent  être  bien  exacte- 
ment placées  dans  la  position  correspondante 
à  la  direction  demandée. 

Lorsqu'une  des  trois  conditions  n'est  pas 
remplie,  le  signal  sémaphorique,  de  même 
que  le  signal  à  distance,  se  remet  automati- 
quement à  l'arrêt,  absolument  comme  cela  a 
lieu  lorsqu'on  agit  avec  la  manette  de  l'appa- 
reil de  manœuvre. 

Si  maintenant  un  signal  est  d'une  manière 
quelconque  remis  à  l'arrêt,  soit  qu'on  agisse 
sur  la  manette  dans  l'appareil  d'opération, 
soit  qu'un  train  déverrouille  un  changement 
de  la  voie  en  le  forçant  par  le  talon,  soit  enfin 
qu'il  y  ait  une  interruption  du  courant  dans 
l'électro-aimant  ce,  on  voit  immédiatement 
dans  l'appareil  central  et  dans  l'appareil  de 
manœuvre  les  petites  fenêtres  correspondantes 
à  ce  signal  redevenuos  rouges,  et  cela  a  égale- 
ment pour  résultat  d'interrompre  le  contact  a 
dans  le  premier  de  ces  appareils. 

Il  suit  do  là  qu(\  pour  pouvoir  l'émettre  un 
sig'nal  au  passage,  il  ne  suffit  pas  de  remettre 
toutes  choses  dans  l'état  où  elles  étaient  au 
moment  où  le  signal  a  été  fermé,  mais  qu'une 
nouvelle  autorisation  est  nécessaire  de  la  part 
de  l'agent  du  mouvement,  lequel  doit  d'abord 
remettre  en  place,  puis  tourner  de  nouveau  la 
manette  Si  du  signal  dans  l'appareil  central. 
Les  signaux  ne  peuvent  donc  être  mis  au 
passage  que  s'il  y  a  accord  entre  le  signaleur 
et  l'agent  central  de  l'appareil,  mais  chacun 


Signalfensterchcn  von  roth  in  weissgeblendet. 


A  us  Vorstehendem  geht  hervor,  dass  die 
Stcllung  der  Signale  auf  «  Fahrt  »»  von  fol- 
gendcn  Momenten  abhangig  ist  : 

1)  Von  der  Zustimmung  des  Verkehrs- 
beamten  im  Stationsbureau  ; 

2)  Von  der  sicheren  Verriegelung  des  Fahr^ 
strassenschiebers  durch  den  Magnet  ce,  da 
sonst  C5C4  offen  und  die  Signalleitung  unter- 
brochen  wUre,  und 

3)  Von  der  richtigen  Stellung  und  dem 
prilcisen  Zungenanschlusse  der  fur  die  jewei- 
lige  Fahrstrasse  in  Betrachtkommenden  Wei- 
chen. 

Durch  Aufhebung  einer  dieser  Bedingungen 
werden  sowohl  Semaphor  als  Distanzsignal 
auf  «*  Hait  "  zuriickgestellt,  ebenso  wie  durch 
eine  Riickstellung  der  Signalklinken  im  Stell- 
apparate. 

Erfolgt  nun  die  Ruckstellung  der  Signale 
auf  «  Hait  »  durch  irgend  cine  Einwirkung, 
sei  es  durch  Ruckstellung  der  erwâhnten 
Klinken  im  St^llappai-ate,  sei  es  durch  Entric- 
gelung  einer  Weiche,  wie  eine  solche  durch 
das  «  Auffahren  «  geschehen  kann,  oder  durch 
eine  Stromunterbrechung  im  Magnete  cc^  so 
werden  die  Signalfensterchcn  im  Stations-  und 
Stellapparate  «  roth  «  geblendet  und  dadurch 
im  ersteen  Apparate  auch  der  Contact  a  unter- 
brochen. 

Hieraus  geht  hervor,  dass  zur  abermaligen 
Stellung  der  Signale  auf  «*  Fahrt  «  nicht  nur 
die  Wiederherstellung  der  aufgehobenen  Be- 
dingung,  sondern  auch  eine  neuerliche  Zustim- 
mung von  Seite  des  Verkehrsbeamten,  durch 
Rùckstellcn  und  abermaliges  Umlegen  der 
Signalklinke  Si  im  Stationsapparate  erforder- 
lich  ist. 

Die  Signale  kônnen  somit  nur  im  Einver- 
standnis  des  den  Stationsapparat  Bedicnenden 
mit  dem  Warterauf  «  Fahrt  »  gestellt  werden, 
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do  ces  doux  employés  iM?ut,  sans  le  concours 
do  l'autix?,  i-emettre  le  signal  à  l'arrêt. 

Cola  étant,  mettons  qu'w/i  preyniei*  train 
soit  entré,  et  que  l'agent  du  mouvement  doive 
dégager  les  enclenchements  de  direction.  Il 
doit  tout  d'abord  remettre  la  manette  Si  de 
son  appareil  dans  sa  position  normale.  Cola  a 
pour  effet,  en  premier  lieu,  de  faire  redevenir 
rouge  la  petite  fenêtre  du  signal,  ce  qui  in- 
dique que  ce  signal  a  été  réellement  remis  à 
l'arrêt,  puis  dorlibérer  la  manivelle  K,  laquelle, 
pendant  tout  le  temps  que  l 'électro-aimant  de 
contrôle  a  été  à  l'état  naturel,  c'est-à-dire  que 
le  signal  a  été  au  passage,  a  été  maintenue 
calée  par  un  verrou  poussé  par  cet  électro- 
aimant. 

I^  libération  de  la  manivelle  K  a  pour  effet 
de  rendre  vertes  les  petites  ftMiêtrcis  se  rappor- 
tant à  l'information  et  à  l'opération  de  direc- 
tion, et  en  plaçant  maintenant  la  manivelle 
en  0,  et  en  l'enfonçant  dans  cette  position,  on 
provoque  un  courant  dont  la  marche  e.st  indi- 
quée dans  le  schéma  par  la  lettre  /). 

Ce  courant  part  de  la  souree  d'électricité, 
traverse  et  fait  tinter  la  sonnerie  G  de  l'appa- 
reil du  signaleur,  traverse  les  contacts  c\Vi  de 
la  grille  de  verrouillage  et  le  contact  B,  suit 
le  conducteur  vers  l'appareil  de  station,  j)assc 
par  le  bouton  de  contact  O,  la  manivelle  K  et 
l'électro-aimant  A  et  retourne  au  pôle  négatif 
de  la  source. 

La  petite  fenêtre  d'information  A  de  l'ap- 
pareil de  station  redevient  blanche,  tandis  que 
F  reste  verte. 

Les  bobines  n  de  l'appareil  de  signaleur 
étant  traversées  par  le  courant,  leur  arma- 
ture A  est  attirée,  et  le  verrou  w  se  retire  de 
la  grille  N. 

Le  signaleur  peut  maintenant,  dans  la  sup- 
position, bien  entendu,  que  les  manettes  des 
signaux  ont  été  préalablement  remises  dans 
la  position  correspondante  à  l'arrêt,  amener 
également   dans    leur  position  normale  les 


wogegen  jeder  der  bciden  Angestellten  unab- 
hângig  vom  andercn  die  Signale  jederzcit  von 
*"  Fahrt  »»  auf  «  liait  «  zurijfckstellen  kann. 

Soll  nun  nach  bewirkter  Einfahri  des  Zuges 
der  Fahrstrassen-Verschluss  wieder  aufgo- 
hoben  werden,  so  hat  der  Verkehrsbeamte  die 
Signalklinke  Si  des  Stationsapparates  in  die 
Normallage  zurUckzustellen,  wodureh  mit  der 
cintretenden  Blendungd^es  Signalfensterchens 
in  roth,  also  wenn  das  Signal  wirklich  auf 
«  Hait  f  gefallen  ist,  die  Kurbel  K  entriegelt 
wird,  da  dièse  auch  dureh  einen  vora  Anker 
des  Signalcontrolmagneten  s  bewegtcn  Riegel 
so  lange  gesperrt  gehalten  wird,  als  der 
Magnet  stromlos  ist,  also  das  Signal  nicht  auf 
«  Hait  r*  steht. 

Mit  dem  nun  folgendeu  Ilerausziehen  der 
Kurbt^l  K  werden  die  beziiglichen  Aviso-  und 
Fahrstrasscnfensterchen  griin  geblendet,  wëh- 
rend  mit  dem  Einstellen  der  Kurbel  auf 
«  Null  "  und  dem  Hincindrûcken  derselben 
in  dieser  Lage,  ein  Stromkreis  geschlosscn 
wird,  wolchcr  dureh  die  mit  dem  Zeiger  p 
-\iarkirten  Pfeile  im  Schéma  bezeichnet  ist. 

Dieser  Strom  fliesst,  von  der  Stromqucllc 
ausgehend,  dureh  den  W'ocker  G  im  Wârter 
apparate  und  bringt  denselben  zum  Ertônen, 
dann  dureh  die  Contacte  c^cx  der  Schieber- 
Verriegclungsvorrichtung,  dureJi  Contact  B. 
dureh  die  Leitungzum  Stationsapparate,  dureh 
den  Contactknopf  «  Null  »•,  Kurbel  K  und 
Magnet  A  zum  negativen  Pol  der  Stromquelle. 

Das  Avisofcnsterchen  A  im  Stationsapparate 
wird  nun  allcin  wieder  «  weiss  •»,  wogegen  F 
«  griin  "  bleibt. 

Nachdem  nun  die  Spulcn  n  im  Warter- 
apparate  vom  Strem  durchflossen  werden, 
wird  von  deren  Magncte  der  Anker  A  angc- 
zogen  und  damit  der  Schieber  N  von  %jd  aus 
freigegeben. 

Nun  kann  der  Warter,  unter  der  Voraus- 
setzung,  dass  die  Signalklinken  bereits  in  die 
der  Haltstellung  der  Signale  entsprechende 
Lage  zuruckgestellt  worden  sind,  auch  die 
Fahrstrassenklinke  in  die  Nonnailage  brin- 
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manettes  des  directions,  et  cela  détermine, 
outre  le  dér.>alage  des  manettes  des  aiguillages, 
une  nouvelle  interruption  des  contacts  B  et  l. 
L'interruption  du  contact  B  et,  partant,  celle 
du  courant  p,  fait  redevenir  verte  la  petite 
fenôtre  d'information  de  l'appareil  central, 
arrête  le  tintement  de  la  sonnerie  G  de  l'appa- 
reil de  manœuvre,  et  ramène  dans  la  position 
intermédiaire  l'armature  A,  ce  qui  a  pour 
effet  de  pousser  le  verrou  to,  et  de  verrouiller 
la  grille  neutre  N  dans  sa  position  noniiale. 

Le  deuxième  contact  /  de  la  grille  N  a  pour 
but,  lorsque'  cette  grille  est  tirée  vers  la 
droite,  de  mettre  en  court  circuit  la  résistance 
élevée  W^ ,  intercalée  dans  le  courant  de 
l'électro-aimant  de  contrôle  du  signal.  L'élec- 
tro-aimant  s  de  l'appareil  central  reçoit 
ainsi,  au  moment  de  la  remise  à  l'arrêt  du 
signal,  un  plus  fort  courant,  ce  qui  est  avan- 
tageux eu  égard  à  ce  qu'il  doit,  dans  ce  cas, 
produire  un  effort  supérieur  à  celui  exigé  pour 
la  position  normale. 

Le  retrait  de  l'enclenchement  de  direction, 
apr«>s  entrée  d'un  train  da?is  les  voies  de  mar- 
rJiandiseSy  se  fait  normalement  au  moyen  de 
l'appareil  désengageur  du  sun'oillant  de  gare. 

La  dépendance  des  opérations  est  obtenue, 
dans  ce  cas,  au  moyen  de  l'électro-aimant  Cj 
de  l'appareil  de  station,  do  la  pièce  de  ferme- 
ture de  contact  D  du  poste  de  surveillant  et, 
enfin,  du  relais  R  de  l'appareil  du  signaleur. 

C|  est  normalement  à  l'état  naturel  ;  cepen- 
dant, son  armature  est  maintenue  en  contact 
avec  ses  pôles  par  un  disque  monté  sur  le 
mentonnet  de  la  manivelle  K,  et  cela  aussi 
longtemps  que  cette  manivelle  n'est  pas  amenée 
sur  un  bouton  de  contact  des  voies  à  marchan- 
dises, et  n'est  pas  enfoncée  dans  cette  position. 

Mais  sitôt  qu'une  voie  à  marchandises  est 
annoncée,  cette  armature  de  C,  retombe  et 
elle  cale  la  manivelle. 

Le  train  étant  entré  et  couvert  par  les 

signaux   remis  à  l'arrêt,    le  surveillant  de 

station  donne  im  tour  à  droite  à  la  manette  de 

s  k  :  î  •  il  et  a  re  de  contact,  ce  qui  a  pour  effet  de 


gen,  womit  nebst  der  Entriegelung  derWei- 
chenklinken  auch  die  Contacte  B  und  î  wieder 
unterbrochen  werden.  Durch  die  Unterbrci 
chung  des  Contactes  B  und  daher  auch  des 
Stromlaufes  p  wird  das  Avisofensterchen  im 
Stationsapparate  abermals  «  griin  »>  geblen- 
dct,  der  Wecker  G  im  Stellapparate  ver- 
stummt  und  der  Anker  A  wird  in  die  Mittel- 
lage  gebracht,  was,  vermittels  to,  den  Ver- 
schluss  des  neutralen  Schiebers  N  in  der 
Normallage  zur  Folge  hat. 

Der  zweite  Contact  l  des  Schiebers  N  hat 
den  Zweck,  den  im  Stromkreise  der  Signal- 
Controlmagnete  befîndlichen  hohen  Wider- 
stand  Wi ,  bei  gezogenem  neutralen  Schieber  N , 
kurz  zu  schliessen,  um  dem  Magnete  s  des 
Stationsapparates  bei  Rûckstcllung  des  Signa- 
les auf  «  Hait  ♦•  einen  kr&ftigeren  Strom  zu- 
fiihren  zu  kftnnen,  da  derselbe  in  diesemFalle 
mehr  zu  leisten  hat,  als  bei  vorhandener  Nor- 
malstellung. 

Die  Aufhebung  des  Fahrstrassenverschlusses 
nach  bewerkstelligter  Einfahrt  eines  Zuges 
nach  den  Giderzugsgeîeisen  geschieht  normal 
mit  Hilfe  der  Auslôsevorrichtung  beim  Sta- 
tionsaufseher. 

Dièse  Abh&ngigkcit  ist  mittels  eines  vom 
Magnete  Ci  des  Stationsapparates  bewegten 
Riegels,  dem  beim  Stationsaufseherposten  an- 
gebrachtcn  Contactschliesser  D  und  dem  Re- 
lais R  beim  Warterapparate  erzielt. 

Ci  ist  normal  stromlos,  doch  wird  dessen 
Anker  durch  eine  auf  der  Welle  der  Kurbel  K 
sitzende  Scheibe  an  die  Pôle  des  Magnetes 
angelegt  erhalten,  sol  ange  die  Kurbel  K  nicht 
auf  einen  Contactknopf  der  Giiterzugsgeleise 
eingestellt  und  in  dieser  Lage  eingeriickt 
wird. 

Wird  jedoch  einesolcheFahrstrasse  avisirt, 
so  fâllt  der  Anker  von  C,  ab  und  sperrt  die 
Kurbel. 

Ist  nun  der  Zug  eingefahren  und  durch  die 
Stellung  der  Signale  auf  «  Hait  »  gedeckt,  so 
driickt  der  Stationsaufseher  die  Klinke  seines 
Contactschliessers  nach  rechts,  wodurch  die 
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faire  vouir  le  It^vicr  D  on  V,  eu  le  faisant 
tourner  à  gauche,  ot  de  mettiv  l'armature 
qu*il  porto  on  contact  avec  Cj  ;  puis  le  surveil- 
lant lâchant  la  manette,  elle  renient  à  sa  posi- 
tion normale  sous  l'action  d'un  ressort. 

La  fenneture  du  contact  I)  donne  naissance 
au  courant  marqué  5,  lequel,  partant  de  la 
source  d'électricité,  travc^rse  Cf  (la  jietitc 
fenétn»  de  contact  devient  blanche),  traverse  D, 
Téloctro-aimant  m  du  relais  R,  travei*se  les 
contacts  œy  du  dispositif  pour  signaux  de 
l'appareil  de  manœuvi^^  (à  condition,  bien 
entendu,  que  le  signal  ait  pi"éalablement  été 
mis  à  l'arrôt),  tmverse  rél<xîtn>-aimant  Ci,  la 
man(^tt<^  K  et  l'armature  A  de  l'appareil  de 
station,  et  se  rend  de  là  au  pcMe  négatif  de  la 
souree. 

Cj  retient  maintenant  l'armature,  ce  qui 
ferme  le  contact  D. 

L'électro-aimant  m  du  relais  interrompt  les 
contacts  cj,  c^.  cg  et  ce  et  ferme  les  contacts 
Cj  et  Cf.  Ceci  mot  hors  du  cireuit  Télectro- 
aimant  ce,  tandis  que  ««  devient  actif  et  rend 
libre  la  grille  neutre  N.  La  manivelle  K  de 
l'appareil  de  station  devient  libre  on  même 
temps  sous  l'action  de  l'électro-aimant  Ci . 

La  manivelle  K  étant  soulevée,  le  courant 
dont  nous  venons  de  parler  se  trouve  intor- 
renipu,  ot  la  fermeture  de  contact  D,  de  ^a^>- 
pareil  désengag(nir  du  sun^eillant  do  gare,  vt 
le  relais  Rrevionnont  à  leur  position  normale. 

Pour  le  surplus,  le  fonctionnement  de 
l'appareil  est  identique  à  celui  du  cas  envisagé 
plus  haut. 

Nous  devrions  finalement  encore  mention- 
ner que  le  commutat(iur  U3  a  pour  but  de 
pouvoir,  dans  certains  cas,  manœu\Ter  le 
signal  à  distance  sans  égard  à  l'indication  du 
signal  d'entrée,  et  à  la  position  de  l'enclen- 
chement de  direction. 

Le  fonctionnement  dos  appareils  pour  la 
sortie  des  trains  est  d'une  manière  générale 
le  même  que  celui  pour  leur  entrée  ;  le  schéma 
de  la  figure  14  pennet  de  se  rendre  facilement 
compte  des  relations  qui  existent  dans  ce  cas 


Contacthebel  D  nach  links  in  die  Stellung  V 
und  der  an  D  befestigte  Anker  an  die  Pôle 
von  Cj  golegt  wird,  und  Iflsst  die  Klinke  wie 
der  los,  worauf  dieselbe  durch  eine  Feder 
wiedc^r  in  die  Normallage  zunickgezogen  wird. 
Die  Schliessung  des  (Contactes  D  bewirkt 
don  durch  Zoigor  0  bezoichneten  Strorolauf, 
nflmlich,  von  der  Stromquelle  aus,  durch  Cj 
(Contactfensterchen  wird  •*  weiss  ♦♦  geblendot) 
D,  Magnet  m  des  Relais  R,  durch  die  Con- 
tacte ûTi/  der  Signal-Stelleinrichtung  des  Stell- 
apparates  (Bedingung,  dass  das  Signal  zuvor 
auf  "  Hait  ♦•  gestellt  wurdc)  durch  Magnot  C,, 
die  Kurbel  K  iUkt  A  des  Stationsapparates 
nach  dem  negativen  Pohl  der  Stromquelle. 


Ct  hfllt  nun  den  Anker  fest  und  somit  den 
Contact  I)  geschlossen. 

Der  Magnet  m  des  Relais  nffnet  nun  die 
Contacte  C3,  c^,  C5,  und  cc  und  schliesst  C| 
und  Cf.  Hiedurch  wird  der  Magnet  ce  ausge- 
schaltot  und  dafùr  nn  wirksam,  womit  der 
neutrale  Schieber  N  frei  wird.  Zugleich  wird 
durch  die  Thfttigkeit  des  Magnetes  Cj  die 
Kurbel  K  des  Stationsapparates  frei  gegeben. 

Dureh  das  Ausriicken  der  Fahrstrass(^n- 
kjrbel  K  wird  der  letzterwahnte  Stromkreis 
wieder  untcTbrochen,  womit  der  Contact 
schliesser  D  der  Ausli^sevorrichtung  beim  Sta 
tionsaufseherposton  wie  auch  das  Relais  R  in 
dio  Normalstellung  zurilckkehren. 

Im  Uobrigen  ist  hier  die  Functionirung  der 
Apparate  di(*selbe  wie  bei  den  ersterwiihnten 
Einfahrten. 

Zu  erwàhnen  wàre  noch  schliesslich  des 
Umschalters  U3,  der  den  Zweck  hat,  das 
Distanzsignal  im  gegebenen  Falle  auch  unab- 
hftngig  von  der  Stellung  des  Einfahrtssignales 
und  des  Fahrstrassenverschlusses  bedienen  zu 
kflnnen. 

Die  Wirkungsweise  der  Apparate  bei  deren 
Bedienung  fur  Zuf/ausfahrten  ist  im  Allge- 
meinen  dieselbe  wie  bei  Zugseinfahrtenundder 
beziigliche  Zusammenhang  aus  der  Figur  14 
nach  dem  Vorausgeschickten  leicht  zu  erse* 
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entre  les  appareils.  Nous  nous  bornerons  ici 
à  signaler  les  différences  les  plus  importantes. 

Une  première  différence  consiste  en  ce  que 
pour  la  sortie  des  trains,  l'appareil  désenga- 
geur  pour  le  retrait  de  l'enclenchement  de 
direction  situé  dans  la  cabine  du  surveillant 
de  gare  est  remplacé  par  un  relais  R,  en  i-ela- 
tion  au  moyen  d'un  électro-aimant  m  et  dos 
contacts  C3,  c^,  avec  un  contact  par  flexion  de 
rail  établi  en  dehors  de  la  station  à  une  dis- 
tance de  longueur  de  train,  et  ce  contact  par 
flexion  a  pour  effet  de  supprimer  automati- 
quement l'enclenchement  de  diixx*tion  pour 
toutes  les  sorties  sans  exception. 

Une  autre  différence  existe  {)our  la  mise 
en  circuit  du  signal. 

Lors  de  la  mise  à  l'arrêt  du  signal,  on  ne 
fait  pas  circuler  et  arriver  à  l'appareil  de 
station  le  courant  de  contrôle,  mais  on  intro- 
duit dans  cet  appareil  de  station  le  circuit  du 
courant  d'opération  qui  ciix:ule  dans  les 
bobines  de  contrôle  s  de  la  fermeture  de 
contact  S,  lesquelles  sont  à  gros  fil  de  faible 
résistance. 

Il  suit  de  là  que  tandis  que  les  bobines  s 
sont,  avec  la  disposition  donnée  à  l'appareil 
de  station,  normalement  traversées  par  le 
courant  lorsqu'il  s'agit  d'un  train  entrant, 
elles  sont  au  contraire  normalement  sans 
courant  lorsqu'il  s'agit  d'un  train  sortant. 

Pour  le  surplus,  la  disposition  et  le  fonc- 
tionnement delà  fermeture  de  contact  Si  sont 
pour  les  trains  partants  les  mêmes  que  pour 
les  trains  arrivants. 

Le  caractéixî  particulier  de  ces  installations 
entièrement  électriques  se  prête  d'une  façon 
excessivement  conmiode  à  l'établissement  de 
relations  de  toute  nature,  aussi  en  connexion 
avec  les  appareils  à  courants  alternatifs  très 
répandus  des  blocs. 

C'est  ainsi  que  nous  avons  pu  i*eli(îr  sans 
aucune  difficulté,  aux  appareils  installés  à  la 
gare  de  Prerau,  le  block-system  établi  sur  la 
ligne  aboutissante  venant  de  Cracovie. 


hen.  Wirmachen  hier  nur  auf  die  wichtigsten 
Abweichungen  besonders  aufmerksam. 

Eine  Abweichung  in  den  fur  die  Zugaus- 
fahrten  vorhandenen  Vorrichtungen  besteht 
darin,  dass  die  Auslôsevorrichtung  bei  dem 
Stationsaufseherposten  fUr  die  Aufhebung  des 
Fahrstrassenverschlusses  bei  den  Ausfahrten 
ersctzt  ist  durch  ein  Relais  R  *  mit  dem 
Magnet  m  und  den  Contacten  c-jr^,  in  Ver- 
bindung  mit  einem  auf  Zugslftnge  ausserhalb 
der  •  Station  verlegten  Schienen  -  Durchbie- 
gungscontacte,  durch  welchen  die  Aufhebung 
des  FahrEtrassenvei-schlusses  fUr  aile  Zugaus- 
fahrten  ohnc  Ausnahme  selbstthatig  erfolgt. 

Eine  \çeitere  Abweichung  liogt  auch  in  der 
Schaltung  des  Signales. 

Hier  wird  namlich  der  bei  Stellung  des 
Signales  auf  «  Hait  »  circulirende  Control- 
strom  dem  Stationsapparate  nicht  zugefuhrt, 
sondern  es  sind  die  mit  starkem  Drahte  von 
geringem  Widerstande  bewickelten  Signal- 
Controlspulen  *  des  Contactschliessers  Si  im 
Stationsapparate  in  die  Betriebsstromleitung 
des  Sijrnales  eingcschaltot. 

Wahrend  sonach  bei  den  Systcmen  des  Sta- 
tions apparates  fur  Zugseinfahrten  die  Spu- 
len  s  normal  stromdurehflossen  sind,  beflnden 
sich  dieselben  bei  den  Sjstemen  der  Zugsaus- 
fahrten  normal  stromlos. 

Im  Uebrigen  ist  die  Anorduung  und  Wir- 
kungsweise  dièses  Contactschliessei's  8,  dic- 
selbe,  wie  bei  jenem  fiir  die  Zugsausfahrten. 


Die  Eigenart  solcher  ganz  electrisch  be- 
triebenen  Anlagcn  gestattet  liberaus  bequem 
die  Erfullung  der  verschiedenartigsten  Ab- 
hilngigkeits-Hrdingungen,  auch  im  Zusam- 
menhangc  mit  den  bekannten  Wechselstrom- 
blockapparaten. 

Es  war  daluT  ohne  weittîres  nn'^^lich,  die 
in  Prerau  einniundende  Streckenblocklinie 
gegen  Knikau  mit  der  Sicherungsanlage  iu 
organische  Verbindung  zu  bringen. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


Séance  dn  mardi  2  Juillet  1895,  à  10  heures  du  matin. 


Présidence  de  Mr.  KERBEDZ 

Mr.  le  Président.  —  Un  des  rapporteurs,  Mr.  Turncr,  m*a  fait  savoir,  messieurs, 
qu'il  est  empêché  de  se  rendre  à  la  section  avant  midi,  par  suite  d'affaires  de  service 
très  importantes.  Nous  commencerons  donc  par  la  seconde  partie  de  la  question. 

La  parole  est  à  Messrs.  les  rapporteurs  Sartiaux  et  von  Boschan. 

Mr.  E.  Sartiaux,  rapporteur,  donne  lecture  du  résumé  du  rapport  rédigé  par  lui 
eu  collaboration  avec  Mr.  von  Boschan. 

Kr.  le  Président.  —  Je  crois  que  les  notes  de  Mr.  Ast  et  de  TAdministration  des 
chemins  de  fer  Nord  Empereur  Ferdinand,  qui  traitent  des.  manœuvres  d'aiguilles 
comme  un  moyen  de  Faciliter  les  manœuvres  de  gare,  peuvent  être  considérées 
comme  connues  de  tout  le  monde,  puisqu'elles  ont  été  distribuées. 

Y  a-t-il  quelqu'un  qui  désire  prendre  la  parole  sur  cette  question  spéciale? 

Ifr.  von  Boschan,  rapporteur.  —  Je  crois  qu'il  sera  bien  difficile  de  discuter  sépa- 
rément les  rapports.  Ils  traitent  tous  de  la  même  question  et  on  arrivera  à  une 
conclusion  commune.  Ces  rapports  s'occupent  de  la  même  matière  et  on  sera  forcé- 
ment amené  à  les  examiner  à  un  point  de  vue  commun. 

Hr.  le  Président. —  Mais  peut-être  avons-nous  parmi  nous  dos  personnes  qui, 
d'après  l'expérience  qu'elles  ont  acquise  par  l'emploi  des  appareils  en  usage,  pour- 
raient nous  donner  des  renseignements  précieux  au  sujet  de  l'accélération  des 
manoeuvres  de  gare. 

Pour  ma  part,  si  personne  ne  désire  parler,  j'ai  quelques  renseignements  à  vous 
fournir  sur  une  assez  grande  installation  que  vient  de  terminer  notre  Compagnie. 

Nous  avons  à  notre  gare  maritime  de  Novorossisk,  située  sur  la  mer  Noire, 
un  mouvement  qui  va  jusqu'à  30  à  37  millions  de  pouds,  c'est-à-dire  500,000 
à  000,000  tonnes  de  blé  par  an.  Le  blé  devant  être  tenu  en  magasin,  nettoyé,  ventilé 
et  ensuite  chargé  sur  les  navires,  nous  avons  dû,  après  avoir  travaillé  quatre 
à  cincj  ans  à  bras  d'homme,  recourir  à  des  engins  mécaniques. 

Nous  avons  donc  fait  appel  à  Télectricité  qui,  selon  moi,  pour  le  moment  du 
moins,  représente  le  moyen  le  plus  simple  de  transport  et  de  distribution  de  la  force. 
Nous  avons  établi  une  station  centrale  où  se  trouvent  quatre  grandes  dynamos  géné- 
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ratrices  de  2o0  chevaux  effectifs  chacune;  de  celle  slalion  centrale,  la  force  est 
distribuée  au  moyen  de  cables  sur  une  zone  de  2  Vt  kilomètres  de  longueur  et  de 
1  kilomètre  de  largeur,  et  répartie  entre  80  moteurs  environ  qui  actionnent  tous  les 
appareils  de  déchargement,  les  appareils  de  manutention  du  blé,  les  appareils  de 
nettoyage.  Cette  installation  est  assez  intéressante  et  j*en  liens  des  photographies 
à  la  disposition  de  la  section. 

Nous  avons  employé  ce  système,  de  préférence  à  tout  autre,  parce  que  nous  avons 
trouvé  une  économie  réelle  dans  l'accélération  de  la  manutention.  En  pratique,  nos 
moteurs  ne  sont  jamais  simultanément  en  pleine  charge  et  nous  pouvons  emprunter 
à  des  machines,  qui  peuvent  fournir  1,000  chevaux-vapeur  en  même  temps,  une 
partie  de  leur  force. 

C'est  une  nouveauté;  cela  n'a  pas  encore  paru  dans  le  Bulletin,  mais  ce  sera  fait 
bientôt. 

Cette  installation  nous  adonnéde  si  bons  résultats,  que  nous  en  construisons  actuel- 
lement d'analogues  pour  distribuer  la  force  électrique  dans  tous  nos  grands  ateliers. 

Au  lieu  d'une  grande  machine  de  150  chevaux  qui  active  le  manège  des  ateliers, 
nous  aurons  deux  grands  moteurs,  à  courant  alternatif,  de  2o0  chevaux  chacun,  et 
une  cinquantaine  de  petits  moteurs  qui  activeront  les  diverses  parties  de  l'atelier 
central,  ainsi  que  quatre  grues  de  30  tonnes  et  une  dizaine  de  grues  roulantes  de  la 
force  de  5  à  10  tonnes. 

Avec  les  moteurs  à  courant  alternatif  polyphasé,  tout  ceci  devient  très  simple  et  très 
peu  coûteux;  pour  vous  en  donner  une  idée,  je  vous  dirai  qu'un  moteur  de  20  che- 
vaux effectifs,  tournant  à  une  vitesse  de  500  tours  et  où  la  transmission  peut  se  faire 
par  courroies  et  même  par  engrenage  simple,  nous  revient  de  1,200  à  1,500  francs. 

Un  moteur  de  10  chevaux  nous  coûte  environ  800  francs.  Ces  moteurs  ont  été 
construits  dans  nos  ateliei*s.  lis  sont  très  simples  et  ont  le  grand  avantage  de  ne  pas 
craindre  la  poussière  qui,  comme  vous  le  savez,  dans  les  élévateurs  est  un  élément 
à  considérer.  Ils  sont  employés  sans  inconvénient  dans  les  forges  et  les  fonderies  et 
sont  construits  de  façon  à  permettre  le  changement  de  direction  du  courant,  ce  qui 
est  excessivement  important.  S'il  en  est  parmi  vous,  messieurs,  qui  désirent  étudier 
spécialement  cette  question,  nos  ingénieurs  se  mettront  à  leur  disposition  et  leur 
donneront  tous  les  renseignements  qu'ils  pourront  désirer.  {Applaudissemenis,} 

Mr.  Daoa,  État  roumain.  —  J'ai  un  renseignement  à  vous  demander.  Nous  avons 
des  chargements  annuels  qui  représentent  60,000  wagons  et  ces  60,000  wagons 
doivent  être  déchargés  pendant  une  période  très  courte  de  l'année,  c'est-à-dire 
pendant  les  trois  ou  quatre  mois  de  l'automne.  La  question  du  déchari;ement  rapide 
est  donc  très  importante  pour  nous  et  je  désirerais  savoir  quel  procédé  vous  employez 
pour  le  déchargement  des  élévateurs  :  courroies  ou  longues  voies  de  garage? 

Mr.  le  PréBident.  —  Je  vous  remercie  de  votre  question  et  je  me  mets  à  la  dispo- 
sition de  la  section  pour  tous  les  renseignements  qu'elle  pourrait  désirer. 

La  majeure  partie  des  céréales  que  nous  transportons  a(*tuellement  sur  les  lignes 
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russes  est  chargée  en  vrac,  c'est-à-dire  sans  sacs.  Les  expéditeurs  de  blé  ont  compris 
très  vite  les  avantages  que  présentait  pour  eux  ce  mode  de  transport.  Ils  n'ont  pas 
à  renvoyer  les  sacs,  pas  de  frais  à  payer  de  ce  chef  et  font  donc  l'économie  de  cette 
dépense.  Cela  représente,  en  Russie,  une  économie  de  5  à  6  roubles  (12  à  18  francs) 
par  wagon,  soit  1  fr.  50  c.  et  jusque  1  fr.  85  c.  par  tonne  ! 

Le  chargement  moyen  de  nos  wagons  de  céréales  est  de  11  V2  tonnes.  Nous  avons 
malheureusement  encore  sur  plusieurs  lignes,  avec  lesquelles  nous  sommes  en 
relation,  d'anciens  wagons  de  10  tonnes. 

Les  blés,  transportés  en  vrac,  sont  amenés  devant  l'élévateur.  Dans  les  grandes 
gares,  où  il  y  a  également  des  élévateurs,  nous  avons  adopté  un  système  qui  facilite 
énormément  la  manœuvre.  Nous  manœuvrons  seulement  avec  le  chargement  du 
wagon.  Les  trains  arrivent  de  chaque  coté  de  l'élévateur.  Le  bâtiment  contient 
50,000  tonnes  de  blé  et  dans  sa  construction  nous  n'avons  pas  un  seul  morceau  de 
bois,  tout  est  en  maçonnerie  et  fer.  Dans  les  hangars  de  Novorossisk,  on  peut  mettre 
140,000  tonnes  de  blé. 

L'élévateur  est  une  construction  rectangulaire  de  165  mètres  de  longueur  et 
de  28  mètres  de  largeur.  Les  trains  accostent  des  deux  côtés  et  sur  chacun  de 
ceux-ci  on  peut  placer  à  la  fois  16  wagons.  Chaque  silo  peut  contenir  15  wagons 
de  10  tonnes;  on  ouvre  une  espèce  de  valve  ou  de  trappe  portant  la  lettre  du  desti- 
nataire et  on  procède  au  fur  et  à  mesure  pour  les  wagons  destinés  au  même  silo. 

Nous  n'avons  pas  adopte  le  système  de  la  classification  du  blé.  Nous  gardons 
à  chaque  expédition  son  identité,  parce  que  les  silos  des  grandes  gares  sont  loués 
aux  grands  expéditeurs  qui  agissent  pour  ainsi  dire  à  leur  gré.  Donc,  à  chaque 
chargement  de  wagons  contenu  dans  cette  case,  on  ouvre  une  case  et,  au  fur  et  à 
mesure  des  besoins,  après  avoir  déchargé  1,  2,  3, 10  wagons  de  froment  appartenant 
à  Mr.  X...  et  après  les  avoir  déposés  dans  le  silo  n**  260  —  nous  avons  360  silos  dans 
l'élévateur  —  on  fait  une  halte,  on  nettoyé  le  bas  de  l'élévateur  et  on  continue 
à  transporter  les  grains  et  toutes  autres  sortes  de  marchandises. 

De  cette  manière,  nous  sommes  arrivés  à  pouvoir  décharger  en  une  heure  de 
travail  60  wagons  et  au  delà.  Il  y  a  des  courroies  de  650  millimètres  de  largeur  qui 
transportent  ces  blés  sur  les  quais  à  une  distance  de  2  V2  kilomètres.  Ces  engins, 
qui  ont  une  capacité  de  100  tonnes  par  heure,  nous  permettent  de  charger  simul- 
tanément deux  navires. 

Cette  question  ne  figure  pas  à  notre  ordre  du  jour,  mais  je  pense  qu'actuellement 
tous  les  ports  de  l'Europe  devraient  organiser  ainsi  les  gares  maritimes  et  cela 
pourrait  donc  se  rattacher  à  la  question  de  l'ordre  du  jour. 

Les  bandes  de  caoutchouc,  sans  fin,  au  nombre  de  deux,  ont  250  mitres,  soit  une 
longueur  totale  de  500  mètres  et  sont  mues  par  des  moteurs  électriques  du  système 
dit  «  polyphasé  »,  qui  présente  l'avantage  exceptionnel  de  se  mettre  en  mouvement 
sans  résistance  quelconque.  Le  moteur  générateur  fait  125  tours  par  minute, 
à  200  volts  seulement  de  pression.  Ce  système  nous  donne  toute  satisfaction,  à  cause 
de  l'économie  réalisée  et  du  bon  marché  des  moteurs. 
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Ceux-ci  ont  encore  ravantage  considérable  d'être  à  trois  fils  et  d'exiger,  par  consé- 
quent, moins  de  cuivre.  Dans  cette  immense  installation,  où  nous  avons  14  kilo- 
mètres de  bandes  en  caoutchouc  à  mouvoir,  nous  avons  employé  en  tout  800  pouds 
de  cuivre  pour  les  transmissions. 

Avec  un  faible  poids,  le  moteur  électrique  présente  un  autre  grand  avantage  résul- 
tant de  ce  qu'il  y  a  des  dynamos  qui,  prétend-on,  ont  un  rendement  de  92  à  93  p.  c.  ; 
si  on  suppose  seulement  8o  p.  c.  avec  une  perte  de  10  p.  c.  dans  le  circuit  et  une 
perte  de  lo  p.  c.  dans  le  moteur  proprement  dit,  il  restera  un  rendement  effectif  de 
Go  p.  c,  qu'il  est  impossible  d'obtenir  par  les  machines  hydrauliques.  En  effet,  une 
grue  instruite  pour  élever  trois  tonnes  et  qui  n'en  soulève  qu  une,  dépense  la  môme 
quantité  d'eau,  quelle  que  soit  la  charge.  Tn  moteur  électrique,  au  contraire,  surtout 
un  moteur  à  courant  polyphasé  qui  présente  peu  de  résistance,  n'absorbe  que  la 
quantité  de  courant  nécessaire  en  ampères  et  peut  supporter  facilement  50  p.  c.  de 
surcroît  de  charge.  I^e  moteur  hydraulique  se  trouve  dans  d'autres  conditions. 

Dans  la  maison  hanséatique  d'Anvers,  où  il  y  avait  auparavant  des  moteurs 
hydrauliques,  ceux-ci  ont  été,  autant  que  je  le  sache,  remplacés  en  plusieurs 
endroits  par  des  turbines  activant  des  dynamos  pour  le  transport  de  la  force. 

Je  crois  donc  que  Messrs.  les  délégués  îles  chemins  de  fer  belges  pourraient  nous 
donner  des  renseignements  précis  à  cet  égard. 

Mr.  de  Larminat,  Ouest  français.  —  Dans  quelle  gare  se  trouvent  les  installations 
dont  Mr.  le  Président  vient  de  nous  parler? 

Mr.  le  Président.  —  Il  s'agit  de  la  gare  de  Novorossisk.  Je  vous  apporterai  des 
photographies  et  des  vues  de  ces  appareils.  Je  me  permettrai  d'ajouter,  messieurs, 
que  nos  camarades  présents  aux  sessions  gardent  parfois  dans  leurs  portefeuilles  des 
plans  très  intéressants  de  choses  nouvelles. 

Nous  sommes  malheureusement  tous  trop  occupés  pour  publier,  et  je  suis  per- 
suadé qu'en  cherchant  bien  dans  les  portefeuilles  de  chacun  de  vous,  on  y  trouverait 
des  trésors  de  renseignements  qui  y  restent  enfouis  et  dont  personne  ne  profite, 
parce  que  vous  n'avez  pas  le  temps  d'écrire.  C'est,  du  reste,  aussi  mon  cas. 

Si  l'on  venait  à  nos  réunions  dans  l'intention  de  s'expliquer  mutuellement  ce  qui 
a  été  fait,  ce  serait  si  intéressant  !  Il  ne  sérail  pas  nécessaire  d'avoir  de  grands  plans; 
des  croquis  et  des  photographies  suffiraient. 

Pour  en  revenir  à  l'ordre  du  jour,  je  vous  invite,  messieurs,  à  compléter  les 
quelques  renseignements  que  je  me  suis  permis  de  vous  donner  sur  les  applications 
qui  ont  été  faites  de  l'électricité  en  matière  de  manœuvres  de  gare. 

Mr.  Eug.  Sartiaux  a  été  assez  aimable  pour  nous  donner  les  plans.  L'important, 
maintenant,  s'erait  de  connaître  les  applications  faites  au  chemin  de  fer  du  Nord, 
ainsi  que  les  installations  faites  en  Espagne. 

Mr.  Luuyt,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Je  demande  à  faire  une  légère  rectifica- 
tion à  la  note  publiée  sur  les  chariots  électriques  que  nous  avons  installés.  (1  y  est  dit 
que  le  poste  et  le  chariot  peuvent  marcher  en  même  temps.  Cela  est  absolument 
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erroné.  Il  n'y  a,  en  effet,  aucune  raison  pour  les  faire  marcher  en  même  temps,  et, 
au  contraire,  il  y  a  nécessité  de  les  faire  marcher  alternativement  comme  économie 
de  force,  d'abord,  et  pour  la  manœuvre  ellcrméme.  C'est  donc  une  faute  d'impres- 
sion !  Il  faut  lire  :  ce  L'inverseur  et  les  commutateurs  s'enclenchent  de  manière  qu'on 
ne  puisse  opérer  simultanément  les  manœuvres  de  translation  du  chariot  et  de  rota- 
tion du  cabestan  »  {^), 

Si  quelques-uns  des  délégués  désirent  quelques  détails  sur  ces  chariots,  je  leur 
dirai  qu'ils  continuent  à  marcher  admirablement  bien.  Ce  sont  des  chariots  destinés 
à  la  manœuvre  des  voitures  pour  la  composition  des  trains  de  voyageurs.  Us  sont 
d'une  simplicité  très  grande,  et  on  peut  les  manœuvrer  facilement  avec  deux  hommes. 

Mr.  le  Président.  —  Je  trouve  dans  la  note  de  Mr.  Turner  un  alinéa  où  il  prétend 
que  l'application  de  la  force  hydraulique  est  le  seul  moyen  de  faciliter  les  manuten- 
tions et  les  manœuvres  de  gare.  Je  suis  d'un  avis  tout  opposé.  Je  trouve  que  la  force 
hydraulique  est  trop  brutale  et  manque  d'élasticité;  on  doit  toujours  l'employer  à 
pleine  charge,  faute  de  quoi  le  rendement  devient  ridiculement  bas. 

Jusqu'à  présent,  les  constructeurs  se  trompaient  en  insistant  sur  l'application  des 
mêmes  principes  pour  la  transformation  de  la  force,  soit  par  câbles,  soit  par  engre- 
nages. 

Nous  construisons  une  grue  roulante  de  30  tonnes,  avec  une  ouverture  entre  les 
galets  de  18  mètres.  Elle  coûte,  avec  l'appareil  moteur,  15,000  roubles.  On  ne  peut 
donc  pas  reprocher  aux  transmissions  électriques  d'être  trop  coûteuses.  Je  ne  pense 
pas  qu'une  installation  quelconque  puisse  être  faite  à  cette  distance  à  un  prix  aussi 
favorable. 

Xr.  Bamaeckeri,  État  belge.  —  Mr.  le  Président  vient  de  nous  faire  une  compa- 
raison très  intéressante  entre  les  différents  moyens  à  employer  pour  faciliter  la 
manutention  de  certaines  marchandises.  11  a  fait  un  parallèle  entre  le  transport  de 
force  par  Télectricité  et  le  système  hydraulique. 

En  général,  on  a  admis  jusqu'à  présent,  non  seulement  dans  l'exploitation  des 
chemins  de  fer,  mais  aussi  dans  la  plupart  des  industries,  que  le  transport  de  la 
force  est  plus  coûteux  quand  il  est  réalisé  par  l'électricité  que  par  l'air  comprimé  ou 
la  force  hydraulique.  A  ce  point  de  vue,  les  expériences  qui  nous  ont  été  relatées 
sont  excessivement  intéressantes,  parce  qu'elles  me  semblent  conduire  à  une  conclu- 
sion absolument  contraire  à  celle  admise  généralement  jusqu'ici.  Il  est,  du  re^te, 
bien  évident  qu'étant  donnés  les  progrès  réalisés  tous  les  jours  en  matière  d'applica- 
tion de  l'électricité,  on  peut  prévoir  le  moment  où  l'on  arrivera  à  distribuer  la  force 
à  de  très  grandes  distances  au  moyen  de  l'électricité,  beaucoup  plus  facilement  et 
peut-être  plus  économiquement  qu'à  l'aide  de  l'air  comprimé,  de  la  vapeur  ou  de 
l'eau. 

Seulement,  je  me  permettrai  de  vous  faire  remarquer  ceci  :  je  ne  pense  pas  que 

('    Voir  1«^  exposé,  par  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan,  p.  X-191. 
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nous  soyons  bien  proparés  pour  discuter  cette  question,  qui  touche  surtout  à  la 
mécanique.  Je  croîs  que  le  point  à  Tordre  du  jour  comporte  surtout  l'étude  des 
moyens  généraux  qu'on  peut  employer  en  vue  d'accélérer  non  seulement  la  manu- 
tention des  marchandises,  mais  encore,  et  principalement,  les  manœuvres  de  gare. 
Or,  cette  question,  envisagée  dans  toute  sa  généralité,  porte,  non  pas  sur  des  trafics 
spéciaux  comme  celui  de  grandes  quantités  de  céréales,  mais  sur  les  trafics  géné- 
raux que  l'on  rencontre  dans  la  plupart  des  gares  de  chemins  de  fer.  Il  s'agit  pour 
nous  du  trafic  général  et  des  appareils  perfectionnés  qu'on  peut  employer  pour  accé- 
lérer les  services.  Il  est  évident  qu'il  y  a  là  une  source  de  dépenses  excessivement 
élevées  et  une  cause  de  retard  dans  les  transports.  Il  est  donc  extrêmement  intéres- 
sant, à  l'occasion  de  cette  session,  de  tâcher  de  recueillir,  de  la  part  des  délégués  des 
diverses  administrations  qui  y  sont  représentées,  quelques  renseignements  sur  les 
moyens  qu'ils  emploient  pour  résoudre  ce  problème. 

Il  est  donc  bien  entendu  que  je  ne  m'occupe  pas  des  trafics  spéciaux,  mais  seule- 
ment des  trafics  généraux  qui  se  divisent  par  wagons.  La  première  question,  la  plus 
intéressante,  est  certainement  celle  des  applications  de  l'électricité.  Actuellement,  il 
est  impossible  do  former  des  trains  directs,  au  moins  là  où  le  trafic  atteint  une 
intensité  exceptionnelle.  Les  wagons  doivent  donc  faire  escale  en  cours  de  route, 
manœuvrer  et,  par  suite,  subir  des  retards. 

Il  importe  de  savoir  comment  on  s'y  prend  pour  accélérer  ces  manœuvres,  pour 
les  réduire  à  un  minimum  absolu. 

Une  solution  très  intéressante  a  été  appliquée  à  Edge-Hill,  près  de  Liverpool,  où 
l'on  manœuvre  une  très  grande  quantité  de  wagons.  Seulement,  on  pourrait 
reprocher  à  cette  solution  de  ne  pas  être  applicable  aux  gares  se  trouvant  dans  des 
conditions  naturelles  moins  favorables.  Il  serait  intéressant  d'interroger  les  direc- 
teurs des  lignes  sur  le  point  de  savoir  quels  sont,  dans  leurs  administrations,  les 
moyens  employés  pour  faire  les  triages  et  les  manœuvres. 

Mr.  le  Fréiident.  —  Nous  y  arriverons.  Nous  avons  été  obligés  de  traiter  la  ques- 
tion X-B  par  suite  dé  l'absence  de  Mr.  Turner. 

Mr.  von  Boschan,  rapporteur,  —  Je  voudrais  insister  sur  ce  que  je  viens  de  dire, 
que  ce  sera  difficile  de  maintenir  dans  la  discussion  cette  division  rigoureuse;  dans 
tous  les  cas,  il  faudrait  commencer  par  discuter  les  questions  de  principe  avant 
d'examiner  des  détails  de  l'outillage. 

Mr.  le  Président.  —  Pardon,  permettez-moi  de  répondre  à  Mr.  Ramaeckers.  Nous 
avons  échangé  quelques  idées  sur  des  questions  de  détail,  et  je  crois  que  nous 
pourrons  arriver  à  une  solution  importante  pour  les  autres  questions... 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  n'ai  pas  fini.  Permettez-moi  d'insister.  Je  n'assistais  pas  au 
commencement  de  la  séance.  Il  a  été  entendu,  parait-il,  que  la  discussion  porterait 
sur  le  §  B.  J'abandonnerai  cette  question  pour  m'occuper  des  moyens  à  employer 
pour  accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchandises. 
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Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes  à  la  question  ayant  trait  aux  machines  et 
appareils  pour  accélérer  les  manutentions  dans  les  gares.  Restons  à  cx>tte  question. 
Ce  sera  le  meilleur  moyen  de  faire  avancer  la  discussion. 

Supposons  qu'un  train  ait  été  formé  et  mis  en  mouvement  pour  transporter  des 
marchandises  quelconques.  Nous  discuterons  au  fur  et  à  mesure  les  diverses  mar- 
chandises. J'aime  à  croire  que  ce  qui  a  été  dit  de  la  Russie  sera  dit  pour  tous  les 
pays  de  l'univers.  Il  y  a  généralement  des  marchés  spéciaux  pour  les  diverses  catégo- 
ries de  marchandises  :  bois,  pierres,  charbon,  blé,  coton,  etc.  Le  transport  de  ces 
marchandises  devient  tellement  important  que  nous  éprouvons  le  besoin  de  nous 
éclairer  mutuellement.  Si  donc,  par  un  échange  d'idées,  nous  découvrons  que 
quelque  part  on  a  réalisé  des  installations  assez  peu  coûteuses  et  assez  pratiques 
pour  faciliter  la  manutention  d'une  certaine  catégorie  de  marchandises,  il  serait 
inutile  de  rechercher  les  moyens  d'appliquer  la  même  solution  aux  autres  marchan- 
dises. 

Voilà  le  point  sur  lequel  j'insiste  et  auquel  nous  pourrions  limiter  la  discussion. 

Je  répondrai  maintenant  à  la  partie  du  discours  de  Mr.  Ramaeckers  qui  a  trait  à 
l'électricité.  Je  dois  ajouter  que  la  transmission  de  force  par  l'électricité  nous  donne 
l'immense  avantage  de  pouvoir  éclairer  par  les  mêmes  conducteurs.  Nous  avons 
besoin  d'un  éclairage  rationnel  et  une  canalisation  unique  nous  donne  le  moyen 
d'installer  la  lumière  électrique  là  où  elle  est  nécessaire.  Il  y  a  là  un  gain  réel, 
puisque  la  même  machine  travaille  le  jour  pour  produire  de  la  force  motrice  et  la 
nuit  pour  produire  de  la  lumière.  Voilà  encore  un  avantage  réel  que  ne  nous 
donnent  pas  les  autres  modes  de  transmission  de  la  force. 

Nous  avons  eu  comme  ingénieur-conseil  Mr.  Brown,  qui  a  appartenu  à  la  Com- 
pagnie de  Oerlikon,  près  Zurich,  et  il  nous  a  fourni  des  plans  qui  nous  ont  facilité 
grandement  le  travail  d'installation. 

Hr.  E.  Sartianx,  rapporteur.  —  Je  crois  qu'il  y  a  un  malentendu  dans  le  prix  de 
revient  de  la  manutention  électrique  dans  les  gares.  Il  y  a  deux  choses  à  considérer  :  les 
frais  d'exploitation  et  les  dépenses  d'établissement,  ou  mieux,  les  charges  de  capital. 
A  côté  des  avantages  réels  que  donne  ce  système  de  manutention,  il  faut  tenir  compte 
que  les  dépenses  sont  de  très  faible  importance  en  raison  de  l'intermittence  du 
travail  qu'on  demande  aux  appareils. 

Avec  la  manutention  hydraulique,  ce  n'est  plus  la  même  chose.  Il  faut  maintenir 
les  machines  (constamment  en  pression.  C'est  ce  qui  se  passe  à  la  gare  aux  marchan- 
dises de  la  Chapelle,  qui  est  une  des  plus  grandes  gares  d'Europe  et  où  les  appareils 
hydrauliques  sont  mis  en  pression  du  matin  au  soir.  Les  cabestans  électriques,  au 
contraire,  sont  de  véritables  réservoirs  dont  on  ouvre  le  robinet  au  moment  utile  et 
qu'on  ferme  dès  qu'une  manœuvre  est  finie.  Ils  sont  généralement  reliés  aux  usines 
d'éclairage,  où  tous  les  engins  de  manutention  vont  prendre  la  force  dont  ils  ont 
besoin.  11  en  résulte  que  les  frais  d'établissement  de  l'usine  elle-même  varient  très 
peu  et  que  les  frais  généraux  ne  varient  pas. 
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Je  citerai  un  exemple  intéressant  :  A  la  gare  de  Paris-Nord,  il  y  avait  des  chevaux 
au  nombre  de  ii>,  occupés  aux  manœuvres  de  wagons  ou  au  tournage  des  locomo- 
tives. Ils  ont  été  remplacés  par  18  cabestans.  La  dépense  d'exploitation  avec  les 
chevaux  s*éleyait  à  30,000  francs  par  an.  Avec  les  cabestans  électriques,  cette 
dépense  est  réduite  à  environ  10,000  francs.  11  y  a  donc  là  une  économie  considé- 
rable. 

Un  cas  plus  intéressant  est  celui  des  petites  stations  où  Ton.  a  pu  amener  IVIcc- 
tricité  des  gares  voisines,  ce  qui  a  permis  d'assurer  la  rauna»uvre  des  plaques  tour- 
nantes faite  auparavant  par  des  chevaux.  Le  cheval  revenait  de  12  à  15  francs  par 
jour;  on  emploie  maîntonanl  des  cabestans  électriques  et  la  dépense  est  tombée 
a  25  francs  par  mois. 

Hr.  Bamaeokers.  —  C'est  ce  qu'on  a  un  peu  avec  les  appareils  hydrauliques. 

Mr.  le  Président.  —  Si  vous  voulez  bien  considérer  qu'une  presse  hydraulique  est 
la  base  de  tous  les  appareils  hydrauliques,  vous  reconnaîtrez  que  si  elle  marche  à 
vide  ou  avec  son  poids  maximum,  elle  dépense  la  même  quantité  d'eau. 

Mr.  Eamaeckers.  —  Nous  avons  à  Anvers  des  appareils  qui  permettent  de  trans- 
former le  mouvement. 

Mr.  le  Président.  —  Cela  est  impossible. 

Mr.  Bamaeeken.  —  Pardon,  nous  avons  cela! 

Mr.  le  Président.  —  Dès  qu'on  arrive  à  ces  complications,  qui  sont  très  connues  en 
Angleterre,  les  cas  sont  excessivement  dangereux  et  coûteux. 

Voilà  pourquoi  je  dis  que  si  on  étudie,  ce  n'est  pas  le  rendement  théorique  qu'on 
doit  considérer,  mais  bien  le  travail  effectif  en  kilogrammôtres.  Et  des  réserves  ont 
été  faites  à  ce  sujet  par  des  autorités.  J'en  pourrais  indiquer  plusieurs  :  anglaises, 
françaises,  allemandes,  qui  ont  fait  ces  comparaisons  et  qui  sont  arrivées  aux 
mêmes  résultats  que  nous. 

Mr.  von  Boiohaa.  —  Je  suis  complètement  de  l'avis  que  l'emploi  de  l'électricité 
pour  la  manutention  est  la  bonne  voie.  Je  le  crois  précisément  parce  qu'on  doit 
avoir  l'éclairage  dont  on  ne  saurait  plus  se  passer  aujourd'hui  ;  l'énergie  électrique 
devient  alors  un  produit  secondaire  qui  coûte  très  bon  marché. 

Je  voudrais  me  permettre  une  question  assez  importante.  Nous  venons  ici  pour 
nous  instruire,  et  il  est  donc  intéressant  de  parler  des  deux  systèmes  en  présence. 

Mr.  Sartiaux  a  parlé  de  réservoir,  de  robinet  qu'il  ouvre  pour  faire  marcher  les 
appareils  moteurs.  Cela  suppose  le  système  a  courant  continu  avec  accumulateurs 
que  Mr.  Sartiaux  a  employé  dans  la  plupart  des  cas.  De  l'autre  côté,  dans  les  applica- 
tions de  l'électricité  par  courant  alternatif  polyphasé  comme  dans  l'installation 
décrite  par  notre  Président,  on  ne  dispose  pas  de  ces  réservoirs.  Il  est  certain  que 
les  moteurs  à  courant  alternatif  polyphasé  sont  des  engins  beaucoup  plus  perfec- 
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lionnes.  Mais  il  y  a  d'autres  considérations  h  envisager  qui  rendent  la  question  très 
complexe.  On  pourrait  peut-être  avoir  à  ce  sujet  des  explications  1res  intéressantes. 

HT.  le  Président.  —  C'est  une  question  très  importante,  en  effet,  et  je  vous  remercie 
(l'avoir  appelé  notre  attention  sur  ce  point. 

Si  vous  le  voulez,  je  vous  donnerai  quelques  explications.  En  tenant  compte 
(le  considérations  purement  pratiques,  nous  nous  sommes  dit  que  le  mieux  est 
IVnnemi  du  bien,  et  puisque  nous  avions  un  engin  aussi  simple  que  le  moteur 
polyphasé,  il  valait  mieux  ne  pas  chercher  autre  chose.  Nous  nous  sommes  dit 
qu'ayant  ninsi  une  solution  pour  une  grande  installation  dans  une  gare  maritime, 
nous  pouvions  nous  en  tenir  là.  Mais,  grâce  aux  progrès  qui  ont  été  réalisés  dans  la 
construction  des  appareils  très  simples  qui  ne  consomment  presque  rien  quand  on 
no  marche  pas,  —  je  veux  parler  des  moteurs  à  gaz  et  à  pétrole  —  nous  avons  pu 
établir,  dans  nos  gares  d'expédition  moins  importantes,  huit  élévateurs  de  1,000 
jusque  5,000  tonnes  avec  des  appareils  pour  élever  le  blé,  le  nettoyer,  le  cribler, 
le  gratter.  Ces  machines  ne  nous  obligent  pas  à  avoir  des  mécaniciens  intelligents; 
nous  avons  acheté  des  machines  à  pétrole  tellement  simples  —  de  80  chevaux  effec- 
tifs —  qu'il  suffit  de  deux  minutes  pour  les  mettre  en  train.  Nous  en  avons  employé 
quatre  systèmes  que  je  pourrais  nommer  à  ceux  qui  désireraient  les  connaitre.  Mais 
ne  faisons  pas  de  réclame.  {Rires.) 

Nous  sommes  satisfaits  surtout  parce  qu'à  un  moment  donné  on  peut  requérir  un 
mécanicien  et  obtenir  un  très  bon  travail. 

Il  y  a  des  stations  où  cela  revient  à  si  bon  marché  que,  malgré  un  très  fort  impôt 
que  nous  payons  sur  les  huiles  de  pétrole,  nous  réalisons  encore  une  forte  économie. 

Pour  vous  en  donner  une  idée,  le  poud  d'huile  de  chauffage  revient  à  6  copccks, 
soit  10  francs  la  tonne,  et  l'huile  d'éclairage,  employée  comme  force  motrice,  nous 
revient  à  200  francs  la  tonne.  Vous  voyez  la  différence  î 

Et  cependant,  nous  y  trouvons  un  bénéfice  réel.  La  machine  est  toujours  prête  à 
marcher.  Voilà  les  motifs  pour  lesquels  nous  les  avons  adoptées. 

Dans  le  cas  spécial  où  se  trouvait  Mr.  Sartiaux,  il  avait  certainement  raison 
d'adopter  son  système. 

Mr.  E.  Sartiaux,  rapporteur,  —  En  général,  dans  les  grandes  gares  de  marchan- 
dises du  Nord,  on  a  installé  une  usine  d'éclairage  électrique.  Cette  usine  assure 
l'éclairage  à  arc  des  voies,  l'éclairage  à  incandescence  des  bureaux  et  l'éclairage  des 
signaux.  Olte  usine  fournit  encore  la  force  nécessaire  aux  appareils  de  manutention. 
Comme  on  en  a  besoin  constamment,  et  pour  éviter  de  faire  tourner  les  machines  à 
vapeur  toute  la  journée,  nous  avons  recours  aux  accumulateurs  comme  source  d'élec- 
tricité; ils  sont  chargés  la  nuit.  C'est  un  appareil  encore  imparfait,  mais  tel  qu'il 
est,  les  services  qu'il  rend  l'emportent  sur  ses  inconvénients. 

Dans  les  gares  de  triage,  il  y  a  deux  groupes  (moteurs  et  dynamos),  dont  l'un  fait 
le  service  de  nuit  et  l'autre  est  entretenu  par  l'agent  de  jour. 

La  batterie  d'accumulateurs  est  utilisée  pour  assurer  le  service  d'incandescence 
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pendant  le  jour,  celui  de  Téclairage  des  signaux  pendant  les  temps  de  brouillard, 
la  manutention  électrique,  etc. 

Mr.  Boghos  Pacha  Hubar,  gouvernement  égyptien.  —  Pour  le  transport  des  accu- 
mulateurs, y  a-t-il  une  grande  dislance? 

Hr.  B.  Sartiauz.  —  Quelles  que  soient  les  distances,  c*est  toujours  avec  une  cana- 
lisation spéciale  qu*on  actionne  les  appareils  de  manutention  et  les  accumulateurs 
restent  à  poste  fixe. 

Hr.  Boghos  Paoha  Vubar.  —  Et  quand  il  s'agit  de  petites  gares? 

Hr.  B.  Sartianx.  —  Nous  avons  alors  un  autre  moyen. 

Ht.  Boghos  Pacha  Vubar.  —  Alors  vous  n'employez  pas  les  accumulateurs? 

Hr.  E.  Sartiauz.  —  Toujours.  Les  accumulateurs  se  trouvent  chargés  en  même 
temps  qu'on  assure  l'éclairage.  Et  dès  que  ce  service  est  terminé,  la  machine  s'arrête 
et  les  accumulateurs  sont  prêts  à  faire  le  service  d'éclairage  et  des  appareils  de 
manutention,  comme  je  l'ai  indiqué  tout  à  l'heure. 

Hr.  Cairo,  Méridionaux  italiens,  réseau  de  l'Adriatique.  —  Les  transportez-vous? 

Hr.  E.  Sartiauz.  —  Non. 

Hr.  le  Président.  —  J'ai  reçu  un  rapport  d'un  ingénieur  allemand  sur  un  tout  nou- 
veau système  d'accumulateur  qui,  paraît-il,  marche  jusqu'à  présent  très  bien. 

Hr.  Cairo.  —  Quel  est  le  rapport  entre  les  deux  fonctions  :  l'éclairage  et  le  seniœ 
de  manutention  des  marchandises  par  les  cabestans? 

Hr.  E.  Sartiauz.  —  Ce  rapport  est  très  variable.  Cela  dépend  des  gares.  Pour 
l'éclairage,  on  peut  compter  sur  une  durée  moyenne  de  douze  heures  par  jour, 
tandis  que  les  cabestans,  qui  ont  un  travail  très  intermittent,  ne  travaillent  guère 
plus  de  deux  heures  par  jour  au  maximum. 

Mr.  de  Larminat,  Ouest  français.  —  De  combien  doit-on  augmenter  la  station  cen- 
trale d'éclairage  électrique  afin  de  disposer  de  la  force  nécessaire  pour  assurer  tous 
les  autres  services? 

Hr.  le  Président.  —  Si  vous  avez  une  installation  avec  des  accumulateurs,  de 
quelque  genre  que  ce  soit,  vous  pourrez  calculer  la  force  de  votre  station  aux  deux 
tiers  de  la  force  maximum. 

Il  y  a  un  calcul  très  intéressant  à  faire,  basé  sur  les  formules  fournies  par  l'expé- 
rience des  ingénieurs  qui  dirigent  les  usines.  Prenons,  par  exemple,  Hambourg,  où 
l'on  a  un  immense  réseau  de  tramways  électriques.  Il  y  a  là  une  très  grande  batterie 
d'accumulateurs.  La  même  chose  existe  dans  beaucoup  d'endroits. 

Mr.  E.  Sartianz.  —  Voici  ce  qu  on  pourrait  répondre  :  on  pourrait  se  contenter  du 
quart  de  la  charge  de  l'usine  pour  la  manutention  et  les  services  accessoires. 
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Kr.  le  Président.  —  Le  quart  suffirait  môme  pour  faire  marcher  le  double,  parce 
que  le  tout  ne  fonctionne  pas  à  la  fois. 

Mr.  Cottesoo,  État  roumain.  —  Voici  les  renseignements  que  je  puis  vous  donner 
sur  une  installation  que  j'ai  vue  moi-même  fonctionner. 

Le  principe  de  l'installation  électrique  ayant  pour  but  la  manœuvre  des  aiguilles 
et  des  signaux  de  la  gare  de  Prerau  est  très  simple. 

Au  bureau  du  mouvement  de  la  gare,  il  y  a  un  appareil  de  commande  nommé 
bloc  central,  par  lequel  on  transmet  aux  appareils  de  manœuvre  situés  dans  les  deux 
cabines  placées  aux  deux  extrémités  de  la  gare,  les  ordres  relatifs  à  la  sortie  et  à 
l'entrée  des  trains  sur  les  difTérentes  voies  de  la  gare. 

La  transmission  de  Tordre  ainsi  que  les  différents  mouvements  des  aiguilles  et 
signaux  s'obtiennent  à  l'aide  de  courants  électriques  mettant  en  mouvement  des 
moteurs  électriques  spéciaux  pour  chaque  aiguille  et  chaque  signal. 

La  station  centrale  d'électricité  comprend  une  grande  dynamo  servant  à  l'éclairage 
de  la  gare,  et  une  autre  plus  petite  chargeant  des  accumulateurs. 

Ces  dynamos  peuvent  travailler  séparément  ou  accouplées. 

Les  accumulateurs  servent  à  actionner  les  moteurs  électriques  des  aiguilles  et  des 
signaux.  En  cas  de  réparation  des  accumulateurs,  la  petite  dynamo  peut  aussi  mettre 
ces  moteurs  directement  en  mouvement. 

Voici  maintenant  une  description  sommaire  du  mode  de  fonctionnement  de  ces 
appareils  : 

L'appareil  central  comprend,  pour  chaque  direction  de  voie,  deux  manivelles 
commandant,  l'une,  l'entrée,  et  l'autre,  la  sortie  des  voies  de  la  gare.  Ces  manivelles 
tournent  autour  d'un  axe  horizontal  et  se  fixent  au  droit  du  numéro  qui  indique  la 
voie  sur  laquelle  on  veut  recevoir  le  train  ou  de  laquelle  on  veut  Texpédicr. 

A  chaque  manivelle  correspondent,  en  outre,  une  manette  de  commande  pour  le 
signal  correspondant  et  un  voyant  de  contrôle  dont  le  changement  de  couleur 
indique  à  l'employé  qui  a  donné  Tordre  que  les  opérations  ont  été  faites  exactement 
par  l'homme  de  manœuvre  qui  se  trouve  a  la  cabine  correspondante. 

L'appareil  de  manœuvre  qui  se  trouve  dans  la  cabine  comporte,  à  son  tour,  des 
manettes  spéciales  pour  chaque  aiguille  et  chaque  signal  et  des  voyants  de  contrôle; 
enfin,  des  fenêtres  indiquant  les  voies  commandées,  avec  manettes  spéciales  pour 
assurer  un  parcours  déterminé.  Exemple  :  Quand  du  bureau  du  mouvement  on  a 
transmis  Tordre  d'entrer  par  la  voie  n^  2,  par  le  déplacement  d'une  manivelle  de 
commande  et  de  la  manette  du  signal  correspondant  dans  l'appareil  de  manœuvre, 
l'aiguilleur  voit  apparaître,  à  la  fenêtre  correspondante,  le  n°  2.  Il  prépare,  en  con- 
séquence, les  aiguilles  pour  cette  voie  et,  pour  cela,  il  lui  suffit  de  déplacer  les  ma- 
nettes de  ces  aiguilles. 

Il  déplace  ensuite  la  manette  correspondante  à  la  fenêtre  où  vient  de  paraître  le 
n^  2,  et,  par  ce  fait,  le  parcours  est  enclenché  et  la  manette  du  signal  qui  s'y  rapporte 
peut  être  mise  à  ce  voie  libre  ». 
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Si,  dans  ceUe  situation,  on  fait  dans  la  gare  une  fausse  manœuvre,  dont  la  cause 
serait  un  dérangemeat  d'aiguilles,  le  signal  se  met  automatiquement  à  TarriH. 

Cette  installation  très  simple  fonctionne  admirablement  bien  dans  la  gare  tic 
Prerau  et  réalise  une  économie  de  personnel  considérable  par  rapport  à  la 
manœuvre  ordinaire  à  la  main  et  même  aux  autres  installations  du  même  genre 
mécanique  ou  mixte  (mécanique  et  électrique). 

Le  travail  emprunté  en  vingt-quatre  heures  à  la  source  d'énergie  électrique  pour 
4a  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux,  est  estimé  à  4  Vs  chevaux,  c'est- 
à-dire  négligeable  vis-à-vis  du  travail  absorbé  par  réclairage  électrique;  et  Ton 
estime,  à  juste  titre,  que  chaque  fois  qu'on  s'impose  le  sacrifice  de  réclairage  élec- 
trique d'une  gare,  il  est  très  avantageux  d'adopter  le  système  d'enclenchement  des 
aiguilles  et  des  signaux  purement  électriques. 

Mr.  le  Président.  —  Le  calcul  est  simple. 

Y  a-t-il  encore  des  représentants  de  chemin  de  fer  employant  rélectricité,  soit 
pour  la  manutention,  soit  pour  la  manœuvre  des  aiguilles,  qui  voudraient  fournir 
des  renseignements? 

Il  semble  démontré  que  l'électricité  est  l'agent  qui  donne  les  meilleurs  résultats. 

Y  a-t-il  des  personnes  qui  sont  satisfaites  des  appareils  hydrauliques  à  tel  point 
que,  si  elles  avaient  à  recommencer  leurs  installations  de  gares,  c'est  encore  à  ce 
système  qu'elles  accorderaient  la  préférence? 

Kr.  Bamaeokers.  —  Je  ne  crois  pas  que  la  question  puisse  se  résoudre  dans  ces 
conditions.  Il  est  évident  que  s'il  y  a  un  travail  continu,  constant,  comme  c'est  le  cas 
dans  les  grandes  gares,  l'installation  hydraulique  peut  être  très  avantageusement 
appliquée. 

Mr.  de  Lanninat.  —  Je  pourrais  citer  le  cas  de  la  gare  Saint-Lazare,  oîi  le  travail 
des  chariots  à  plaques  tournantes  pour  l'évolution  des  machines  est  toujours  le 
même;  on  n'a  pas  besoin  d'y  faire  varier  les  forces  suivant  les  circonstances. 

Mr.  le  Président.  —  Vous  avez  donc  pour  vous  les  résultats  de  l'expérience.  Mais  je 
vous  citerai  le  cas  de  la  ville  de  Hambourg  qui  a  fait  de  magnifiques  installations  et 
qui  se  voit  obligée  de  les  remplacer  successivement  par  l'électricité.  Je  vous  citerai 
aussi  Copenhague,  où  il  y  a  une  gare  centrale  et  où  tous  les  mouvements  sont  com- 
mandés par  l'électricité. 

Ne  vous  paraît-il  pas,  messieurs,  que  la  question  X-B  est  épuisée? 

Mr.  E.  Sartianz.  —  Il  était  question  d'arriver  à  deux  conclusions. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  nous  trouverions  ici  en  contradiction  avec  le  rapport  de 
Mr.  Turner,  qui  a  conclu  en  disant  que  l'électricité  était  trop  chère  et  que  c'est  au 
système  hydraulique  qu'il  faut  recourir. 

Mr.  TOB  Boiehan.  —  C'est  le  motif  pour  lequel  j'ai  demandé  que  l'on  discute  tous 
les  rapports  à  la  fois.  C'est  un  débat  général  auquel  nous  nous  sommes  livrés  et  qui 
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a  beaucoup  servi  à  éclairer  la  discussion.  Je  crois  donc  qu'on  devrait  continuer  la 
discussion  sur  les  autres  points  et  le  faire  en  présence  de  Mr.  Tu Aier. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  avons  parlé  jusqu'à  présent  des  appareils  de  manu 
tention  ;  nous  traiterons  maintenant  la  deuxième  partie  de  la  question  :  Apjyareils 
pour  accélérer  les  manœuvres.  Quelqu'un  demande-l-il  la  parole? 

Mr.  Bamaeokers.  —  Ne  pourriez-vous  pas  accorder  la  parole  au  rapporteur,  mon- 
sieur le  Président. 

Mr.  le  Président.  —  Les  rapporteurs  sont  ici,  sauf  Mr.  Turner. 

Hr.  Bamaeckers.  —  Mr.  de  Richter  ne  pourrait-il  pas  parler? 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  de  Richter  n'a  pas  préparé  cette  question. 

Mr.  de  Eichter,  rapporteur.  —  N'ayant  étudié  la  question  des  manœuvres  que  sous 
un  point  de  vue  général,  je  ne  saurais  entrer  dans  des  détails  techniques  concernant 
les  appareils  —  question  qui,  du  reste,  n'est  pas  de  ma  compétence. 

Mr.  von  Bosehan.  —  Je  crois  que  la  voie  dans  laquelle  sont  dirigées  les  conclusions 
de  mon  rapport  avec  Mr.  Sartiaux  est  de  tacher,  pour  la  plus  grande  partie  des 
manœuvres,  d'adopter  des  dispositions  permettant  l'emploi  le  plus  large  possible 
des  machines,  l'usage  des  plaques  tournantes  et  des  chariots  transbordeurs  étant 
réservé  aux  manœuvres  de  wagons  isolés.  Nous  avons  eu  en  vue  les  différents  chan- 
gements qui  ont  eu  lieu  dernièrement  sur  le  continent  avec  lesquels  on  n'a  pas  à 
compter  ici.  C'est  surtout  l'augmentation  de  l'écartement  des  essieux  des  wagons  qui 
rend  difficile  l'emploi  des  plaques  tournantes. 

Le  rapport  de  Mr.  Turner  est  dirigé  dans  le  même  sens,  et  les  grandes  stations 
qui  ont  été  construites  par  le  Midland  Raiiway  ont  été  également  conçues  en  vue  de 
permettre,  le  plus  possible,  de  faire  les  manœuvres  par  machines. 

Je  crois  donc  qu'en  dehors  des  plaques  tournantes  et  des  chariots  transbordeurs, 
il  y  aurait  Heu  de  consacrer  les  dispositions  qui  permettent  les  manœuvres  par 
machines  et,  parmi  ces  dispositions,  il  faudrait  noter,  avant  tout,  la  disposition  des 
quais  avec  embranchements  d'aiguilles,  comme  cela  se  fait  dans  les  gares  anglaises, 
ou  en  adoptant  le  système  suivi  dans  beaucoup  de  gares  allemandes  et  étrangères, 
dont  nous  avons  donné  quelques  exemples  dans  notre  rapport. 

—  La  séance  est  levée  à  midi  moins  dix  minutes. 
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SéiMice  du  mardi  2  Juillet  1895,  à  2  lieures. 

Présidence  de  Mn.  KERBEDZ 

Mr.  Turner,  rapporteur  (en  anglais).  —  J'ai  eu  l'honneur  de  faire  un  rapport  sur  la 
question  en  discussion,  et  mon  but  a  été  surtout  de  l'exposer  aussi  simplement  que 
possible  dans  le  travail  qui  vous  a  été  distribué.  L'énoncé  de  la  question  est  répété 
sur  la  couverture  des  tirés  à  part. 

En  ce  qui  concerne  d'abord  les  manœuvres  dans  les  gares  de  formation,  je  recom- 
mande spécialement  l'emploi  de  la  gravité,  c'est-à-dire  que  les  voies  doivent  être 
construites  de  façon  à  permettre  l'emploi  des  manœuvres  par  la  gravité.  Ce  principe 
est  simple  et  pratique.  Les  voies  de  garage  doivent  être  tracées  sans  que  Ton  soit 
préoccupé  d'économiser  le  terrain;  les  voies  de  réception  et  les  voies  de  formation 
doivent  être  séparées. 

Je  recommande  aussi  l'emploi  du  bâton  pour  l'accrochage  et  le  décrochage  des 
wagons.  Ce  système  a  rendu  de  très  grands  services;  le  personnel  s'en  est  montré 
très  satisfait  et  l'emploie  volontiers.  Le  décrochage  ne  se  fait  plus  que  très  rarement 
à  la  main. 

Arrivons  maintenant  aux  hangars.  Leur  construction  dépend  du  terrain,  de  la 
localité  et  de  ses  environs.  Dans  mon  rapport,  j'en  ai  décrit  plusieurs  qui,  je  pense 
que  vous  le  reconnaîtrez,  rendent  d'excellents  services.  J'invite  particulièrement  les 
membres  du  Congrès  à  visiter  la  gare  à  marchandises  de  Somers-Town,  du  Midland, 
surtout  entre  6  et  9  heures  du  soir,  dans  le  moment  où  l'intensité  du  travail  est  le 
plus  grande.  Ils  verront  avec  quelle  célérité  les  marchandises  sont  acceptées  et 
expédiées. 

Je  puis  aussi  vous  recommander,  dans  les  hangars,  l'emploi  des  pavés  en  bois.  Il 
est  si  important  de  pouvoir  s'entendre  —  ce  qui  est  impossible  avec  le  bruit  que 
font  les  voitures  dans  leur  mouvement  continuel  sur  un  pavé  en  granit  —  que  le 
pavé  de  bois  présente  un  avantage  inappréciable. 

La  lumière  a  une  importance  prépondérante.  11  faut  le  plus  de  lumière  possible. 
J'ai  parlé  avec  éloges,  dans  mon  rapport,  de  la  question  d'amener  l'électricité  dans 
les  gares  partout  où  c'est  possible  et  cela  peut  l'être  presque  partout.  Nous  l'avonî! 
déjà  installée  dans  toutes  nos  grandes  gares,  et  nous  y  trouvons  un  bénéfice  immense. 

Je  ne  pense  pas  nécessaire,  monsieur  le  Président,  d'entrer  dans  plus  de  détails. 
Voici  les  conclusions  que  je  propose  : 

£n  passant  rapidement  en  revue  et  en  résumant  ce  qui  précède,  nous  devons  de  nouveau 
insister  sur  cette  idée  qu'aucune  gare  ne  doit  nécessairement  servir  de  modèle  à  une  autre, 
mais  que  les  conditions  géographiques  et  physiques,  la  nature  du  trafic  et  les  besoins  de  la 
région  doivent  toujours  régler  les  facilités  ù  offrir  tant  au  point  de  vue  des  constructions 
Il  élever  que  sous  les  autres  rapports. 

Le  meilleur  moyen  d'accélérer  la  manœuvre  des  ^xagons  et  la  manutention  du  tralic 
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consiste  à  disposer  d'installations  étendues  dans  les  hangars  et  sur  les  quais,  en  dehors  des 
voies  principales  à  voyageurs  et  à  marchandises. 

Dans  les  nouvelles  gares  et  dans  les  nouvelles  halles  à  marchandises,  on  n'emploie  plus 
les  plaques  tournantes  manœuvrées  au  moyen  de  cabestans  hydrauliques  ou  de  chevaux,  si 
ce  n'est  aux  endroits  où  leur  emploi  est  imposé  par  les  conditions  topogi*aphiques  Les  voies 
sont  établies  de  manière  à  permettre  la  manœuvre  complète  des  wagons  au  moyen  de 
machines,  ou,  à  l'intérieur  des  halles,  au  moyen  de  transbordeurs  et  de  cabestans  hydrau- 
liques, et,  lorsque  ces  derniers  appareils  n'existent  pas,  au  moyen  de  machines  seulement. 

On  utilise  dans  les  gares  de  toute  espèce,  grandes  et  petites,  soit  les  locomotives  du  train, 
soit  des  locomotives  de  manœuvre, et  partout  oîi  cela  est  possible  on  évite  de  recourir,  pour 
les  manœuvres,  au  travail  manuel  ou  au  travail  des  chevaux. 

On  admet  généralement  que,  dans  les  gares  de  formation,  la  manœuvre  par  la  gravité 
seule  est  le  système  le  meilleur  et  le  plus  économique  lorsque  les  conditions  topographiques 
permettent  d'établir  les  installations  convenables  moyennant  une  dé{)ense  raisonnable.  11 
faut  aussi  tenir  compte  du  chargement  des  trains  au-dessus  de  la  voie  principale  vers  le 
dépôt.  La  manœuvre,  en  partie  par  la  gravité  et  en  partie  par  locomotive,  est  souvent  con- 
venable et  satisfaisante. 

Dans  tous  les  cas,  le  trafic  à  l'arrivée  et  le  trafit;  au  départ  doivent  être  traités  séparé- 
ment, aux  endroits  où  la  chose  est  praticable. 

Lorsque  les  voies  de  garage  sont  en  culde-sac,  elles  doivent  otre  en  pente  vers  les  heur- 
toirs, pour  que  la  gravité  aide  la  locomotive  dans  le  lancement  des  wagons.  On  devra  aussi 
avoir  des  voies  de  réception  et  de  manœuvre  ou  d'accès  pour  pouvoir  faire  les  opérations 
en  dehors  des  voies  principales,  point  sur  lequel  les  compagnies  de  la  Grandc-Hretagne,  en 
général,  ont  porté  leur  attention  depuis  longtemps;  non  seulement  on  a  donné  de  grandes 
facilités  pour  rendre  le  travail  d'un  grand  nombre  de  gares  à  marchandises  indépendant  du 
passage  des  trains,  mais  on  a  encore  séparé  les  lignes  réservées  aux  trains  de  marchandises 
et  aux  trains  de  voyageurs  ;  dans  quelques  cas,  des  voies  ont  été  établies  au-dessus  ou  au- 
dessous  des  voies  principales  pour  éviter  que  les  machines,  en  passant  de  la  gare  d'aiTivée 
à  la  gare  de  départ,  ne  traversent  à  niveau  des  voies  très  parcourues. 

Pour  la  manutention  des  marchandises  dans  les  magasins,  on  n'emploie  pas  d'appareils 
mécaniques,  sauf  des  trucks  à  main,  des  grues,  des  ascenseurs  et  des  treuils  roulants  ou 
«  jiggers  I),  ces  trois  dernières  Cvspèces  d'appareils  étant  manœuvres  par  la  force  hydrau- 
lique, par  la  vapeur  ou  par  le  gaz,  suivant  les  circonstances. 

Dans  les  gares  à  marchandises,  les  grues  à  main  sont  surtout  employées  pour  aider  au 
chargement  et  au  déchargement  des  matières  lourdes  ;  dans  quelques  gares,  il  y  a  aussi  des 
grues  mises  en  mouvement  par  la  vapeur  ou  par  la  force  hydraulique. 

L'électricité  a  été  appliquée,  dans  une  certaine  mesure,  à  l'éclairage  des  halles,  des  cours 
à  marchandises,,des  voies  des  ports  et  des  gares  de  triage;  c'est  évidemment  la  meilleure 
lumière  utilisable  dans  ce  cas. 

L'application  de  l'électricité  comme  force  motrice  à  des  trains  de  voyageurs  à  Liverpooi 
et  à  Londres  aux  tramways,  à  des  grues  au  port  de  Soulhamplon,  à  des  cabestans  à 
Gloucester  et  dans  les  mines,  prouve  qu'elle  peut  être  a^^ntageusement  utilisée  dans  cer- 
tains cas  comme  force  motrice,  mais,  jusqu'à  présent,  son  application  pratique  dans  la 
Grande-Bretagne,  pour  la  manutention  des  marchandises  et  des  matières  extractives,  a  été 
trop  limitée  pour  permettre  de  se  former  une  opinion  définitive  sur  sa  valeur  générale. 

Un  matériel  roulant  bien  adapté  à  sa  destination  est  un  facteur  important  dans  la  manu- 
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tention  du  trafic;  les  freins,  les  chaînes  d'accouplement  et  les  bâtons  de  manœuvre  ont  pour 
effet  de  faciliter  beaucoup  les  opérations  de  manœuvre. 

Pour  terminer,  nous  présentons  tout  spécialement  des  remerciements  aux  directeurs  ties 
lignes  qui  nous  ont  communiqué  leurs  vues  sur  la  question  traitée  ou  qui  nous  ont  facilité 
l'inspection  de  leurs  gares  à  marchandises  et  de  leurs  installations. 

Mr.  le  Président.  —  Le  rapport  de  Mr.  Turner  a  une  valeur  hors  ligne,  parce  que 
l'auteur  a  su  résumer  les  résultats  de  l'expérience  acquise  par  un  chemin  de  fer 
ayant  un  trafic  aussi  considérable  que  celui  du  Midland  Raiiway.  Il  y  pose  les  prin- 
cipes qui  doivent  être  appliqués  dans  une  grande  gare.  Il  a  insisté  dans  le  commen- 
cement de  son  rapport  —  et  il  est  d'accord  avec  beaucoup  d'administrateurs  anglais 
—  sur  les  fautes  commises  par  nos  pères  et  grands-pères  quand  ils  ont  élaboré  les 
plans  des  gares,  sans  tenir  compte  de  l'accroissement  probable  du  trafic.  Mais, 
lorsqu'on  a  commencé  la  construction  des  gares,  si  quelqu'un  avait  prédit  l'inten- 
sité que  prendrait  le  trafic  de  nos  chemins  de  fer,  je  suis  certain  que  sur  cent  ingé- 
nieurs et  hommes  de  chemins  de  fer,  quatre-vingt-dix-neuf  auraient  pris  ce  prophète 
pour  un  fou.  Et  cependant  la  réalité  a  dépassé  les  prévisions  les  plus  optimistes. 

La  parole  est  à  Mr.  de  Richter,  qui  a  traité  la  même  question  au  point  de  vue  des 
pays  de  langue  non  anglaise. 

Mr.  de  Eichter,  rapporteur.  —  La  question  X  de  notre  programme  est  divisée, 
comme  vous  le  savez,  en  deux  littéras.  L.c  premier  littéra  vise,  d'une  façon  générale, 
les  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchandises, 
tandis  que  le  deuxième  s'occupe  particulièrement  de  l'emploi  des  moyens  mé<a- 
niques  et  électriques  servant  aux  mêmes  opérations. 

Quatre  rapporteurs,  choisis  par  la  Commission  internationale,  appartenant  à 
quatre  nationalités  diverses,  ont  traité  le  sujet  de  trois  façons  différentes,  évidem- 
ment sans  aucun  accord  préalable;  ces  rapporteurs  sont  arrivés,  à  mon  avis,  àde^ 
conclusions  presque  conformes.  Pour  démontrer  l'exactitude  de  celte  affirmation, 
j'indiquerai  plusieurs  conclusions  de  mes  honorables  collègues,  confirmant  les  idées 
émises  dans  mon  rapport;  d'ailleurs,  tous  les  rapporteurs  sont  partis  d'une  inéme 
idée  :  c'est  que  les  éléments  de  la  discussion  se  trouvant,  en  grande  partie,  con- 
densés dans  les  travaux  de  leurs  prédécesseurs,  il  ne  s'agissait  plus  que  de 
compléter  les  renseignements  antérieurs  et  d'en  tirer  des  conclusions  définitives. 

A.  —  Renseignements  compléimentaires. 

Ces  renseignements  complémentaires  peuvent  se  réduire  à  trois  faits  importants 
que  nous  devons  noter  avant  d'entrer  dans  un  exposé  plus  détaillé  de  la  question. 

Rapport  de  l'honorable  Mrl  Turner,  —  Parmi  ces  faits,  il  y  en  a  un  qui  me 
paraît  d'une  importance  capitale,  puisqu'il  est  de  nature  à  apporter  une  révolution 
complète  dans  les  anciennes  méthodes  de  l'organisation  technique  des  hangars  à 
marchandises  anglais  :  c'est  la  suppression  des  plaques  tournantes  et  l'introduclioii 
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des  manœuvres  par  les  locomotives.  Celte  innovation,  appliquée  à  la  gare  de 
Somers-Town  et  à  d'autres  gares  anglaises,  a  été  reproduite  dans  quelques  gares 
continentales  telles  que  les  gares  centrales  de  Munich  (Bavière)  et  Brûnn  (Autriche). 
Si  cette  tendance  devait  se  généraliser,  la  différence  principale  entre  les  gares 
anglaises  et  celles  du  continent  européen  serait  effacée.  Mais  de  grands  emplace- 
ments et,  en  conséquence,  des  dépenses  très  élevées  étant  nécessaires  pour  réaliser 
cette  réforme,  il  est  à  craindre  qu'elle  ne  tarde  quelque  peu  à  s'accomplir. 

Le  deuxième  complément  apporté  aux  renseignements  antérieurs,  bien  que  d'un 
caractère  plus  local,  est  le  système  de  l'accrochage  et  du  décrochage  des  wagons  au 
moyen  d'un  bâton  h  crochet.  Cette  réforme,  qui  réalise  une  tendance  hautement 
désirable  en  vue  de  la  sécurité  du  personnel,  ne  pourrait  être  introduite  sur  le  con- 
tinent qu'à  la  condition  de*  changer  complètement  le  système  des  attelages.  Ce 
changement  me  parait  peu  problable  pour  plusieurs  raisons,  dont  je  ne  citerai 
qu'une  seule  :  la  nécessité  des  transports  militaires  au  moyens  de  wagons  à  mar- 
chandises. 

Rapport  de  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan.  —  Ce  rapport,  dont  le  but  prin- 
cipal est  l'étude  des  appareils  mécaniques  et  électriques,  conclut  que  parmi  les 
appareils  facilitant  les  manœuvres  de  gare,  il  en  est  peu  qui  aient  subi  des  modifi- 
cations marquantes  dans  les  dernières  années.  Ce  ne  sont,  d'après  ces  rapporteurs, 
que  les  progrès  de  l'électricité  qui  résoudront,  dans  l'avenir,  le  problème  d'une 
source  puissante  et  unique  d'énergie  qui  distribuerait  la  lumière  et  actionnerait  les 
appareils  de  manutention. 

Toutes  ces  innovations  ne  sont  que  l'effet  d'un  trafic  de  plus  en  plus  intense, 
exigeant  des  facilités  de  manutention  nouvelles  et  un  travail  aussi  continu  que 
possible. 

B.  —  Conclusions  définitives. 

Pour  arriver  aux  conclusions  définitives  résultant  de  l'ensemble  des  renseigne- 
ments antérieurs  et  des  données  complémentaires,  je  me  suis  efforcé  de  les  rattacher 
à  un  principe  purement  économique.  J'ai  cru,  à  tort  ou  à  raison,  que  ce  principe 
ne  pouvait  être  que  la  divisioji  du  travail,  c'est-à-dire  la  division  et  la  coopération 
des  fonctions  et  la  spécialisation  des  instruments  de  travail,  en  raison  même  de 
l'intensité  du  trafic.  Quand  on  étudie  la  question  sous  ce  point  de  vue,  ce  sont 
surtout  les  conséquences  techniques  de  la  division  du  travail  qu'il  ne  faudrait  jamais 
perdre  de  vue.  Ces  conséquences  techniques  sont  au  nombre  de  quatre  : 

I.  —  F^'accroisscment  d'habileté  de  chaque  ouvrier  individuellement; 
H.  —  L'épargne  du  temps  nécessaire  aux  opérations; 

ni.  —  L'intervention  d'un  grand  nombre  de  machines  qui  facilitent  et  abrègent 
le  travail  (Adam  Smith); 

IV.  —  L'appréciation  plus  fiicilc  des  éléments  dont  se  composent  les  frais  (Mr.  de 
Hermann). 
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Puisque  raccroissement  d'habileté  de  l'ouvrier  ([)  et  réconomie  de  temps  (II)  sont 
des  choses  trop  évidentes  pour  en  exiger  des  preuves,  nous  passerons  directemcnl 
aux  deux  autres  questions  : 

I.  —  Intervention  d^un  (jrand  nombre  de  machines  facilitant  le  travail. 

L'application  de  ce  principe  au  régime  des  chemins  de  fer  nous  amène  nécessai- 
rement à  l'étude  des  installations  fixes,  des  appareils  mobiles  et  moteurs,  du 
matériel  roulant  et  de  l'organisation  des  manœuvres  et  de  la  manutention. 

1.  Installations  fixes. 

A.  Manœuvres.  —  Les  progrès  consistent  dans  une  spécialisation  plus  ou  moins 
rigoureuse  des  installations.  A  cet  eit'et,  on  établit  non  seulement  des  voies  de  départ 
et  d'arrivée,  mais  des  voies  de  tiroir  et  de  triage,  commandant  les  faisceaux  de  clas- 
sement, arrangés  en  patte  d'oie  ou  grils,  uniques  ou  doubles  (Edge-Hill).  On  assurr, 
de  cette  façon,  la  marche  non  interrompue  du  service,  tout  en  évitant,  autant  qiu» 
possible,  tout  changement  de  marche  ou  croisement  inutile. 

Pour  accélérer  les  manœuvres,  on  construit  les  voies  de  tiroir,  de  triage  et  do 
classement  en  pente,  dans  le  sens  du  mouvement.  Pour  les  voies  de  tiroir,  on  a 
même  recours  au  système  des  pentes  dédoublées  (dos  d'âne).  On  tache  en  même 
temps  de  concentrer  la  manœuvre  des  appareils  de  changement  et  des  signaux.  L(* 
système  des  voies  en  pente,  et  surtout  des  grils  dédoublés,  constitue  la  solution  du 
problème  la  plus  ingénieuse  et  la  plus  complète  possible. 

Mr.  Turner,  dans  son  rapport  remarquable,  dit  : 

i''  Il  est  hors  de  doute  que  le  travail  des  manœuvres  est  plus  rapidement  accompli  là  où 
des  installations  convenables  permettent  de  traiter  séparément  le  trafic  à  l'arrivée  et  ie 
trafic  au  départ  (p.  X-i7  f*);  2°  on  devra  aussi  avoir  des  voies  de  réception  et  de  manœuvre 
ou  d*accès,  pour  pouvoir  faire  les  opérations  en  dehors  des  voies  principales,  point  sur 
lequel  les  Compagnies  de  la  Grande-Bretagne  ont  porté  leur  attention  depuis  longtemps 
(p.  X-66;  ('];  o^  dans  quelques  cas,  des  voies  ont  été  établies  au-dessus  et  au-dessous  des 
voies  principales  pour  éviter  que  les  machines,  en  passant  de  la  gare  d*arriv(^e  à  la  gare  de 
départ,  ne  traversent  à  niveau  des  voies  très  parcourues  (p.  X-66;  ■*)  ;  4®  on  admet  générale- 
ment que,  dans  les  gares  de  formation,  la  manœuvre  par  la  gravité  seule  est  le  système  le 
meilleur  et  le  plus  économique,  lorsque  les  conditions  topographiques  permettent  d'établir 
les  installations  convenables  moyennant  une  dépense  raisonnable  fp.  X-65^  (s);  5"  au  poinl 
de  vue  de  la  manœuvre  et  du  classement  de  train  par  la  gravité  seule,  il  n*y  a  pas  d'instal- 
lations plus  complètes  que  celle  d*Edge-Hillp  où  toutes  les  opérations  de  classement  et  sous- 
classement  peuvent  se  faire  au  moyen  des  voies  de  réception,  de  triage  et  des  grils  'p.  X-59)  '*'. 

(*)  Voir  page  745  du  Bidletin  de  1895. 
(i)         _         764  —  — 

(î)         _         703  —  — 

(4)        _        757  —  — 
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Enfin,  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan,  dans  leur  rapport  non  moins  instructif, 
font  remarquer  avec  raison  : 

b)  En  ce  qui  concerne  la  disposition  des  voies  des  cours  (à  marchandises),  il  parait  avan- 
tageux de  les  établir  de  manière  à  pouvoir  manœuvrer  le  plus  possible  à  la  machine.  Les 
moyens  à  employer  pour  la  manoeuvre  des  ^vagons  isolés,  qui  ne  pourra  jamais  être  évitée, 
sont  subordonnés  au  nombre  de  wagons  à  manœuvrer  sur  un  chanlier  et  à  la  disposition 
des  voies(p.  X-200)('j. 

B.  Manutention  des  marchandises.  —  C'est  partout  le  degré  d'intensité  du  trafic  qui 
exige  une  spécialisation  plus  ou  moins  complète  des  installations  fixes,  selon  la 
nature  des  opérations  au  départ,  à  l'arrivée  et  au  transbordement,  la  vitesse  des 
trains  et  le  genre  des  transports. 

Bornons-nous  à  remarquer  que  le  type  des  hangars  à  marchandises  dépend  beau- 
coup de  la  nature  de  ces  dernières,  du  matériel  employé  pour  le  transport  par  routes 
ordinaires  ou  chemins  de  fer  et,  enfin,  de  l'organisation  du  service  de  roulement, 
conditions  ayant  pour  résultat  deux  types  de  hangars  à  marchandises,  dits  allemand 
et  anglais.  Dans  son  évolution  historique,  le  premier  suppose  tout  particulièrement 
l'emploi  des  aiguilles,  tandis  que  le  dernier  demande  l'emploi  généralisé  des  plaques 
tournantes  et  des  chariots  transbordeurs. 

Pourtant,  un  grand  changement  vient  de  s'opérer  en  Angleterre  même,  comme 
l'atteste  l'honorable  Mr.  Turner,  changement  que  nous  avons  déjà  indiqué  parmi 
les  renseignements  complémentaires.  Mr.  Turner  dit  notamment  : 

i^  Dans  le  passé,  rien  n'était  plus  fréquent  que  rétablissement  des  halles  a  marchandises 
dans  des  endroits  incommodes;  des  voies  étant  à  angle  droit  avec  la  ligne  principale, 
chaque  Avagon  entrant  ou  sortant  de  la  halle  devait  être  manœuvre  sur  des  plaques  tour- 
nantes (p.  X-14^  (*J. 

Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  disent  : 

âo  Nous  pensons  que  les  administrations  de  chemins  de  fer  auraient  intérêt  ù  établir 
des  dépôts  dans  l'enceinte  des  gares,  ou  à  aider  l'industrie  privée  à  les  créer  pour  ne  pas 
encombrer  les  chantiers  de  travail  par  les  wagons  et  les  marchandises  en  souffrance.  Les 
halles  aux  marchandises  avec  étage  supérieur  ou  inférieur  tendent  vers  ce  but  (p.  X-âOO)  (*). 

2.  Appareils  mobiles  et  moteurs. 

A.  Manœuvres.  —  Les  moyens  mécaniques  consistent  en  appareils  de  changement 
de  voie,  en  appareils  de  signaux  et,  enfin,  en  appareils  moteurs. 

C'est  surtout  du  degré  d'intensité  du  mouvement  que  dépend  l'emploi  plus  ou 
moins  restreint  ou  plus  ou  moins  général  des  moyens  mécaniques  pour  les  change 
ments  de  voies  et  la  signalisation  des  manœuvres. 

(')  Voir  page  1844  du  Buîletiti  de  1895. 
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Un  mouvement  dans  le  sens  de  la  centralisation  et  de  la  combinaison  des 
appareils  caractérise  le  progrès,  reproduisant,  pour  ainsi  dire  un  phénomène 
physiologique  régissant  les  organismes  d'un  ordre  supérieur. 

Il  va  sans  dire  que  le  choix  des  moteurs  doit  être  soumis  aux  mêmes  conditions 
que  celui  des  appareils  et  des  signaux;  ainsi,  point  de  spécialisation  de  moteurs, 
quand  la  simplicité  des  manœuvres  n'exige  que  l'emploi  de  la  machine  du  train  et 
quand  la  plupart  des  manœuvres  préparatoires  s'exécutent  au  moyen  de  la  traction 
animale  ou  à  bras  d'homme,  etc. 

Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  disent  : 

i<>  Les  dispositions  adoptées  dans  les  diflerents  pays  s'y  sont  développées  en  suivant  deux 
voies  bien  distinctes  :  Tune,  caractérisée  par  l'emploi  des  plaques  tournan  js,  l'autre,  par 
remploi  des  changements  de  voie.  Le  système  des  plaques  tournantes  a  reçu  son  plus 
grand  développement  en  France  et  en  Angleterre.  Dans  les  autres  pays,  notamment  en 
Allemagne,  on  a  préféré  le  système  des  changements  de  voie  (p   X-lil)  (*). 

D'après  ces  mêmes  auteurs  : 

2®  La  Compagnie  française  des  chemins  de  fer  <ie  l'Ouest  n'emploie  sur  son  réseau,  en 
fait  de  chariots  transbordeurs,  que  des  chariots  à  vapeur;  la  Compagnie  n'a  pas  encore 
trouvé  de  chariot  transbordeur  à  bras  ou  à  chevaui  qui  lui  donne  entière  satisfaction  ; 
mais  elle  continue  ses  recherches  dans  cette  voie,  car  il  est  à  craindre  que  Taugmentalion 
d'écartement  des  essieux,  qui  est  la  tendance  habituelle,  ne  l'oblige  à  abandonner  les 
plaques  tournantes  (p.  X-li2)  («:; 

3<^  Dans  les  nouvelles  gares  et  dans  les  nouvelles  halles  à  marchandises,  on  n'emploie 
plus  les  plaques  tournantes  manœuvrées  au  moyen  de  cabestans  hydrauliques  ou  de 
chevaux,  si  ce  n'est  aux  endroits  où  leur  emploi  est  imposé  par  les  conditions  topogra- 
]^iiques.  Les  voies  sont  établies  de  manière  à  permettre  la  manœuvre  complète  des  >vagons 
au  moyen  de  machines,  ou,  à  l'intérieur  des  halles,  au  moyen  de  transbordeurs  et  de  cabes- 
tans hydrauliques,  et,  lorsque  ces  derniers  appareils  n'existent  pas,  au  moyen  de  machines 
seulement  (p.  X-65)  (*). 

B..  Manutention.  —  En  fait  d'appareils  mobiles  et  de  moteurs  mécaniques,  les 
gares  disposent  de  charrettes  à  bras,  de  rampes  mobiles,  de  ponts  volants  et  de  trans- 
bordement, de  tricycles,  brouettes,  poulies  et  grues.  Ces  appareils  sont  mus  à  bras 
d'homme  et,  au  besoin,  à  la  vapeur,  à  l'électricité,  etc. 

Il  n'y  a  rien  de  spécial  à  noter,  sauf  que  l'emploi  de  ces  moyens  est  partout  subor- 
donné au  degré  d'intensité  du  mouvement. 

3.  Matériel  roulant. 

A.  Manœuvres,  —  On  peut,  sous  ce  rapport,  distinguer  trois  points  :  la  dimension 
du  matériel,  le  système  des  accrochages  et  le  système  des  freins. 

(')  Voir  page  1785  du  Bulletin  de  1895. 
(')         __         1786  —  — 
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Les  dimensions  du  matériel  ont  une  influence  presque  exclusive  sur  le  choix  des 
appareils  de  changement;  le  système  des  accrochages  apporte  plus  ou  moins  de 
complication  à  la  division  des  trains  en  lots  et  le  système  des  freins  au  plus  ou 
moins  de  vitesse  à  donner  aux  manœuvres,  surtout  quand  on  recourt  à  remploi  des 
pentes,  soit  sur  les  voies  de  triage,  soit  sur  les  voies  de  classement.  11  faut  noter  que 
dans  les  pays  oii  ces  systèmes  ont  été  le  plus  généralement  adoptés,  le  nombre  des 
freins  égale  presque  toujours  le  nombre  total  des  véhicules  à  marchandises. 

Dans  le  rapport  remarquable  que  Messrs.  Ramaeckerse!  Blancquaert  ont  présenté 
à  la  première  session  du  Congrès,  ils  ont  émis  l'idée  ingénieuse  d'adapter  aux  véhi- 
cules des  pièces  de  position  variable,  en  rapport  avec  la  construction  des  aiguil- 
lages, de  façon  à  obtenir  leur  manœuvre  automatique;  malheureusement,  pour 
autant  que  nous  le  sachions,  cette  question  n'a  pas  trouvé  de  solution  pratique. 

Mr.  Turner  dit  : 

Un  matériel  roulant  bien  adapté  à  sa  destination  est  un  facteur  important  dans  la  manu- 
tention du  trafic;  les  freins,  les  chaînes  d'accouplement  et  les  bâtons  de  manœuvre  ont  pour 
effet  de  faciliter  beaucoup  les  opérations  de  manœuvres  (p.  X-ô6)  (*). 

B.  Manutention.  —  Les  observations  présentées  par  les  administrations  des 
chemins  de  fer  se  rapportent  à  deux  ordres  d'idées  différents  :  celles  concernant  les 
types  des  véhicules  et  celles  ayant  trait  à  leur  utilisation. 

Au  point  de  vue  du  type  des  véhicules,  il  est  à  remarquer  que  les  wagons  couverts 
présentent  de  sérieuses  entraves  à  l'emploi  des  moyens  mécaniques  de  manutention, 
tandis  que  les  wagons  ouverts  et  les  plates-formes  offrent  plus  de  commodité  au 
chargement,  déchargement  et  transbordement  des  marchandises. 

On  sait  combien  varient  en  Angleterre,  sur  le  réseau  continental  et  même  sur  les 
différents  chemins  de  fer  de  chaque  réseau  national,  les  conditions  suivant  la  nature 
des  transports,  leur  vitesse  et  le  prix  de  la  main-d'œuvre.  Ce  sont  principalement 
des  raisons  stratégiques  qui  ont  poussé  les  chemins  de  fer  continentaux  à  donner  la 
préférence  au  matériel  couvert  en  vue  des  transports  militaires  et,  indépendamment 
de  la  nature  des  transports,  exigeant  souvent  des  aménagements  spéciaux,  comme  le 
blé,  le  pétrole,  etc. 

Le  deuxième  point  dont  nous  avons  fait  mention  comporte  l'organisation  du 
service  de  répartition  des  wagons  offrant  presque  partout  une  tendance  centralisa- 
trice. 

Nous  ne  nous  arrêterons  pas  sur  ce  point,  dont  nous  avons  déjà  parlé  à  la  session 
(le  Saint-Pétersbourg.  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  disent  à  ce  sujet  : 

Avec  remploi  presque  exclusif  des  wagons  fermés  pour  le  chargement  des  marchandises 
de  détail,  il  serait  du  reste  difficile  de  tirer  profit  des  appareils  mécaniques  (p.  X-iiS 

et  144)  (*). 

(')  Voir  page  764  du  Bulletin  de  1895. 

(*)  Voir  pages  1787  et  1788  du  Bulletin  de  1895. 
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4.  Organisation  des  services  de  manœuvres  et  de  la  manutention. 

A.  Manœuvres. — Centhalisation  et  décentralisation.^  Cette  question  se  présente 
à  deux  points  de  vue  diflëronts,  centralisation  par  rapport  aux  gares  d'une  même 
ligne  et  centralisation  par  rapport  aux  faisceaux  de  manœuvres  d'une  même  gare, 
La  première  dépend  surtout  de  la  longueur  de  la  ligne  et  de  sa  configuration  géogra- 
phique, c'est-à-dire  du  nombre  des  embranchements,  de  l'intensité  du  mouvement 
et  des  courants  de  transport  ;  la  deuxième,  de  l'intensité  et  des  courants.  Très  admis- 
sible en  théorie,  la  centralisation  des  manœuvres  peut  rencontrer  certaines  difficultés 
pratiques. 

Classification  et  spécialisation.  —  Cette  question  ne  saurait  être  traitée  que  sous 
le  rapport  de  l'intensité  du  mouvement,  soit  par  ordre  de  manœuvres,  soit  par 
nature  de  marchandises.  Ces  problèmes  ne  se  trouvent  résolus  que  dans  les  plus 
grands  centres  de  production  ou  de  consommation,  ainsi  qu'aux  frontières  étrangères 
et  ports  maritimes. 

Succession  et  continuité.  —  La  solution  de  ces  deux  questions  dépend  du  plus  ou 
moins  de  centralisation  ou  de  spécialisation  des  manœuvres  sur  certains  points  des 
lignes,  leur  spécialisation  par  catégories  pouvant  entraver  la  continuité  et  la  succes- 
sion des  opérations. 

Toutefois,  ces  conditions  dépendent  surtout  de  la  disposition  des  voies  de 
manœuvres  exigeant,  presque  toujours,  des  changements  de  direction,  non  seule- 
ment à  cause  de  la  nature  multiple  des  opérations,  mais  à  cause  de  la  défectuosité 
des  installations  servant  à  l'exécution  des  manœuvres.  Ce  n'est  qu'au  système  des 
»c  grils  »  dédoublés  (système  Footner)  qu'il  a  été  donné  de  résoudre  cette  question 
d'une  manière  complète.  Ce  système  si  ingénieux  est  le  seul  qui  garantisse  d'une 
façon  absolue  la  continuité  successive  au  moins  pour  les  deux  catégories  de 
manœuvres. 

Ohganisation  proprement  dite.  —  Il  n'existe  aucune  mesure  générale  qui  ne  se 
présente  comme  une  application  de  la  division  du  travail  et  ne  soit  par  conséquent 
limitée  par  le  degré  d'intensité  du  trafic.  Tout  le  reste  concerne  les  mesures  de 
sûreté  dont  nous  reparlerons  plus  loin. 

K.  Manutention.  —  Cette  question  a  beaucoup  d'analogie  avec  la  question  précé- 
dente concernant  l'organisation  du  service  des  manœuvres.  C'est  encore  de  l'intensité 
et  de  la  nature  du  trafic  que  dépend  le  degré  plus  ou  moins  grand  de  centralisation 
des  opérations,  de  leur  classification  et  spécialisation,  de  la  continuité  successive  et 
de  l'organisation  de  la  manutention  proprement  dite.  II  y  a  pourtant  un  fait  caracté- 
ristique qui  résulte  de  cette  analogie  :  tandis  que  le  service  des  manœuvres,  forcé- 
ment restreint  sur  le  domaine  des  chemins  de  fer,  est  exclusivement  de  la  compé- 
tence de  ce  dernier  et  ne  se  fait  (sauf  à  de  rares  exceptions)  que  par  les  soins  de 
l'administration  même,  le  public  participe,  dans  une  très  large  mesure,  aux  opéra- 
tions de  la  manutention  des  marchandises.  Cette  participation  devrait  avoir  pour 
but  de  faciliter  les  opérations  des  chemins  de  fer,  au  moyen  d'un  groupement 
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préalable  des  marchandises,  d'un  certain  ordre  successif  de  leur  présentation  aux 
gares  et  de  leur  livraison  définitive. 

Le  système  de  tarif,  autant  que  le  service  de  roulement,  peut  exercer  une  grande 
influence  sur  l'accélération  des  expéditions,  tandis  que  la  réglementation  des  délais 
de  livraison  et  du  séjour  en  gare,  la  transmission  des  avis,  etc.,  peuvent  faciliter  ou 
gêner  les  livraisons. 

Mr.  Turner  dit  à  ce  sujet  : 

Par  une  disposition  judicieuse  du  cburgemcnl  des  >vagons  dans  les  halles,  une  grande 
partie  du  classement  des  ^vagons  peut  être  évitée;  c'est  là  un  point  digne  d'attention 

(p.  X-ll)  !■). 

II.  —  Appréciation  des  éléments  dont  se  composent  les  frais 
(contrôle  et  enregistrement), 

* 

A.  Manœuvres.  —  Cette  question  ne  présente  que  peu  d'intérêt,  les  opérations 
dont  il  s'agit  ne  se  rapportant  d'ordinaire  qu'aux  mouvements  des  trains,  à  l'entrée 
et  à  la  sortie  du  matériel,  et  non  aux  opérations  intérieures  des  gares  qui  constituent 
le  service  des  manoeuvres.  Très  peu  de  chemins  de  fer  enregistrent  le  nombre  de 
mouvements  effectués  dans  l'intérieur  des  gares,  le  nombre  des  lots  et  leur  compo- 
sition, la  durée  de  la  marche  et  des  arrêts  successifs,  les  causes  des  arrêts,  etc.  Ce 
n'est  que  dans  des  cas  exceptionnels  qu'on  a  recours  à  un  travail  statistique  extrême- 
ment compliqué  et  organisé  presque  partout  dans  un  but  spécial  tel  que  l'insuffisance 
reconnue  des  fbstallàtions,  etc. 

B.  Manutention.  —  Les  systèmes  de  contrôle  et  d'enregistrement,  au  départ  et  à 
l'arrivée,  sont  à  peu  près  les  mêmes  sur  les  différents  réseaux.  Et,  cependant,  c'est 
presque  partout  dans  le  sens  de  la  simplification  des  écritures  et  des  mesures  de 
surveillance  que  marchent  les  administrations  de  chemins  de  fer;  grâce  non  seule- 
ment à  l'unification  des  règlements  concernant  les  transports  directs,  mais  près- 
qu'autant  au  concours  de  la  clientèle  constante  des  chemins  de  fer,  ce  grand  public 
qui  apprécie  de  plus  en  plus  les  services  rendus  par  les  chemins  de  fer,  commence 
à  faciliter  leurs  opérations  par  un  meilleur  système  de  groupement  d'emballage  et 
un  étiquetage  plus  complet  des  marchandises,  un  soin  plus  constant  pour  l'exécution 
des  dispositions  réglementaires  concernant  la  rédaction  des  lettres  de  voiture,  etc. 

Mr.  Turner  insiste,  avec  beaucoup  de  force  et  de  raison,  sur  la  très  grande  utilité 
de  l'établissement  des  déclarations  séparées,  pour  chaque  lot  de  marchandises  et 
wagon,  usité  pour  le  transport  (p.  X-38)  (^j,  cette  séparation  des  déclarations  facili- 
tant beaucoup  la  vérification  des  marchandises  au  départ  et  à  l'arrivée.  Autant  que 
nous  le  sachions,  ce  principe  est  admis  partout  sur  le  continent. 

(*)  Voir  page  709  du  Bulletin  de  1895. 
(«)        -         730         -  - 
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lil.  —  Dispositions  lêcfislalives  et  réglementaires  (mesures  de  sûreté,  etc., 
entravant  la  célérité  et  Véeonomie  des  services), 

A.  Manœuvres,  —  Ces  mesures  se  présentent  sous  quatre  points  de  vue  :  a)  ces- 
sation du  service  des  manœuvres  à  un  instant  déterminé  (o  à  15  minutes)  avant  le 
passage  des  trains;  b)  vitesse  restreinte  des  manœuvres  (10  à  lo  kilomètres); 
(•)  défense  de  manœuvrer  au  lancer  (système  anglais);  d)  prescriptions  particulières 
concernant  les  chargements  des  matières  dangereuses  et  leur  placement  dans  les 
trains  qui  exigent  également  un  surcroît  de  manœuvres. 

S*il  est  prouvé  que  ces  mesures  ne  sont  que  la  conséquence  de  la  nature  dange- 
reuse de  rindustrie  des  transports  par  chemin  de  fer,  il  n'est  pas  tout  à  fait  démontré 
qu'elles  le  soient  partout  dans  la  mesure  du  strict  nécessaire. 

R.  Manutention,  —  Ce  sont  encore  des  mesures  de  sûreté  concernant  plusieurs 
marchandises  dont  le  transport  exige  des  précautions  spéciales.  Les  administrations 
ne  demandent,  en  général,  pas  de  reformes  dans  cette  partie  du  service. 

IV.  —  Résumé. 

Ainsi,  tout  le  progrès  à  accomplir  en  vue  d'une  accélération  des  manœuvres  du 
matériel  et  de  la  manutention  des  marchandises  n'est  qu'une  question  de  division 
du  travail,  division  fondée  exclusivement  sur  l'intensité  du  trafic  et  impliquant  cer- 
taines conséquences  techniques. 

Nous  n'insisterons  pas  davantage  sur  cette  matière  pour  portée  notre  attention  sur 
plusieurs  questions  que  nous  ne  pouvons  qu'effleurer,  questions  qui  ont  pourtant 
une  très  grande  connexité  avec  notre  sujet.  C'est  que  la  division  du  travail,  très  favo- 
rable au  succès  des  opérations  dont  nous  nous  occupons,  au  point  de  vue  écono- 
mique, peut  se  modifier  sensiblement,  grâce  à  l'influence  d'un  ordre  d'idées 
physiques,  politiques  et  nationales. 

Quelques  réflexions  se  rattachant  au  principe  général  de  l'organisation  technique 
des  gares,  ces  grands  chantiers  de  l'industrie  des  transports,  élucideront  les  prin- 
cipes que  nous  venons  de  rappeler. 

L'accélération  de  toutes  les  opérations  des  gares,  et  notamment  du  service  des 
manœuvres  et  de  la  manutention  des  marchandises,  dépend  de  la  proportionnalité 
réciproque  des  opérations  et  des  instruments  de  travail,  proportionnalité  quantita- 
tive et  qualitative.  11  est  donc  d'une  haute  importance  de  choisir  des  méthodes 
d'enquête  appropriées  aux  deux  faces  de  la  question. 

Quand  on  traite  de  la  proportionnalité  quantitative,  les  données  statistiques  sont 
indispensables;  ces  données  peuvent  se  classer  en  trois  catégories  successives.  Ce 
sont  d'abord  des  données  concernant  des  réseaux  entiers  de  lignes,  comme  il  y  en  a 
dans  les  comptes  rendus  de  la  plupart  des  administrations  ne  visant  que  le  nombre 
général  des  installations  des  appareils  et  des  opérations  dans  toutes  les  gares  d'un 
réseau  pour  une  période  annuelle.  Une  élude  basée  sur  des  données  si  générales 
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n'est  d'aucune  valeur  pratique.  Viennent  ensuite  ces  mêmes  données  pour  chaque 
gare  prise  séparément  et  divisées  en  périodes  trimestrielles,  mensuelles  ou  autres. 

On  sait  que  ces  données  ne  se  rencontrent  dans  les  statistiques  publiées  par  les 
administrations  qu'à  titre  d'exception.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  compter  sur  cette 
source. 

Ce  sont,  enfin,  des  statistiques  spéciales  dressées  ad  hoc.  Un  travail  d  une  très 
grande  valeur  a  été  présenté  par  les  soins  de  Messrs.  de  Larminat  et  Moffre,  lors  de  la 
quatrième  session  du  Congrès.  Si  Ton  n'est  pas  encore  arrivé  à  en  tirer  des  coeffi 
cients  de  travail  pratiques,  c'est  parce  que  l'on  n'a  étudié  que  le  côté  quantitatif  de 
la  question.  C'est  justement  en  complétant  celte  étude,  pleine  d'intérêt,  par  des 
éléments  qualitatifs  qu'on  arrivera  à  des  conclusions. 

Ce  côté  qualitatif  dont  nous  parlons  n'est  qu'une  appréciation  des  types  des 
installations  fixes  et  des  appareils  mobiles;  c'est  le  côté  sur  lequel  notre  enquête  a 
porté  d'une  façon  sommaire,  sans  entrer  dans  des  données  purement  techniques.  Ce 
côté  embrasse,  pour  ainsi  dire,  tout  ce  qui  constitue  le  trait  physionomique  des 
gares,  d'après  une  définition  profonde  du  regretté  Mr.  de  Weber. 

Ce  qui  caractérise  les  chemins  de  fer  anglais  se  trouvant  condensés  sur  un  ter- 
ritoire restreint,  c'est  l'intensité  du  trafic,  les  parcours  moyens  de  peu  d'étendue,  la 
concurrence  des  grands  centres  industriels  et  les  ports  maritimes,  imposant  une 
vitesse  considérable  à  des  trains  de  peu  de  longueur,  composés  presque  toujours  de 
wagons  ouverts,  de  gares  de  peu  d'étendue  et  surtout  l'emploi  des  engins  mécaniques 
dans  des  proportions  presque  inconnues  de  l'Europe  continentale. 

Si  nous  repassons  la  Manche,  nous  rencontrons  partout  un  ordre  de  choses  tout 
différent  au  triple  point  de  vue  politique,  national  et  surtout  stratégique.  Bien  que  la 
France  n'offre  presque  aucun  trait  d'une  caractéristique  exclusive,  nous  y  voyons 
cependant,  grâce  à  son  climat  tempéré  et  la  cherté  relative  de  la  main-d'œuvre,  un 
emploi  assez  considérable  de  plaques  tournantes,  de  chariots  transbordeurs  et 
d'autres  engins  mécaniques.  Il  en  est  de  même  de  l'Allemagne,  toutefois  avec  cette 
différence  qu'un  climat  plus  rigoureux  et  le  prix  moins  élevé  de  la  main-d'œuvre  y 
apportent  déjà  plusieurs  modifications. 

Le  trait  continental  que  nous  rencontrons  en  Autriche-Hongrie,  et  surtout  en 
Russie,  ce  sont  les  distances  énormes  à  franchir,  distances  dépendant  de  la  distribu- 
tion des  centres  de  production  et  de  consommation,  des  frontières  étrangères  et  des 
ports  maritimes.  C'est,  en  même  'temps,  la  nature  du  trafic,  matières  premières  et 
pondéreuses,  dont  le  transport  exige  un  matériel  spécial,  constituant  le  trait  caracté- 
ristique du  régime  continental.  Le  peu  d'importance  du  service  des  voyageurs,  la 
nécessité  absolue  de  diminuer  les  tarifs  des  marchandises  de  peu  de  valeur  et  le 
peu  de  revenu  net  des  lignes  exigent  des  vitesses  restreintes,  des  trains  d'une 
longueur  colossale,  tandis  que  le  climat  rigoureux  et  les  dimensions  mêmes  du 
matériel  roulant,  et,  enfin,  le  bas  prix  de  la  main-d'œuvre  imposent  l'emploi  exclusif 
des  aiguilles  au  lieu  des  plaques  tournantes,  des  chariots  transbordeurs,  etc. 

Ce  côté  physionomique  se  manifeste  surtout  dans  le  choix  des  appareils  méca- 
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niques  appliqués  au  service  des  manœuvres  et  de  la  manutention  des  marchandises 
dépendant,  dans  une  grande  mesure,  du  type  ainsi  que  des  dimensions  des 
véhicules;  ce  dernier  n'est  que  l'expression  la  plus  caractéristique  des  conditions 
physiques,  politiques  et  nationales,  facteurs  principaux  de  la  nature  des  transports, 
de  leur  intensité  et  de  leur  direction. 

La  disposition  des  voies,  dans  la  plupart  des  gares  (presque  toutes  les  gares  inter- 
médiaires), dépend  surtout  du  type  des  changements  de  voie,  tandis  que  ce  dernier 
se  trouve  subordonné  aux  dimensions  du  matériel  roulant,  les  véhicules  d'une 
certaine  dimension  ne  permettant  plus  l'emploi  des  plaques  tournantes  et  des 
chariots  transbordeurs.  Uuand  on  ne  fait  usage  que  des  aiguilles  pour  relier  les  voies 
de  service  aux  voies  principales,  la  disposition  des  voies  dépend  surtout  des  restric- 
tions qu'on  apporte  dans  l'emploi  des  aiguilles  prises  par  la  pointe,  cette  restriction 
créant  un  surplus  de  manœuvres,  mettant  des  entraves  dans  la  régularité  du  mou- 
vement et  empêchant  l'utilisation  du  matériel. 

Quoique  les  aiguilles  prises  par  la  pointe  présentent  quelque  danger  pour  la  circu- 
lation des  trains,  ce  danger  n'a  pas  toute  l'importance  qu'on  lui  attribue  d'ordinaire 
et  peut  être  parfaitement  contrebalancé  par  un  système  d'enclenchement  des 
changements  de  voie  et  des  signaux,  mesure  considérée  pourtant,  dans  beaucoup  de 
pays,  comme  trop  coûteuse. 

Mr.  E.  Schmitt,  Vortràye  uber  Bahnhôfe  und  Blockbauten,  page  289,  dit  : 

En  Angleterre,  on  emploie  des  ponts  tournants  même  dans  les  voies  principales,  seule- 
ment on  les  construit  de  façon  à  éviter  tout  changement  de  position  et  toute  vibration  au 
moment  du  passage  des  trains.  Cette  même  disposition  se  trouve  dans  le  §  58  des  Pfincipn 
pour  l* établissement  des  chemins  de  fer  secondaires  en  Allemagne, 

Pour  ce  qui  concerne  les  installations  spéciales,  servant  au  triage  et  au  classement 
des  trains,  il  est  à  remarquer  qu'il  s'agit,  avant  tout,  de  garantir  dans  une  même 
mesure  l'accélération  des  manœuvres,  tant  en  vue  du  triage  que  du  classement  des 
véhicules. 

Sous  ce  point  de  vue,  une  combinaison  successive  présente  plus  d'avantages 
qu'une  combinaison  parallèle.  Enfin,  l'introduction  du  principe  de  la  gravité  peut 
augmenter  de  beaucoup  la  capacité  du  travail  des  gares.  On  se  sert  avantageusement 
pour  les  voies  de  tiroir  du  système  de  pente  dédoublé,  l^e  choix  du  type  des  quais 
et  hangars  à  marchandises  s'eifectue  sous  l'intluenoe  respective  des  types  du  matériel 
et  de  ses  dimensions.  Il  en  est  de  même  pour  tout  ce  qui  concerne  les  appareils  de 
manutention. 

C'est  dans  l'ensemble  de  ces  mesures,  ainsi  que  dans  la  spécialisation  des  trains  et 
de  leur  chargement,  qu'il  faut  savoir  trouver  l'application  de  la  loi  économique  de 
la  division  du  travail,  dont  l'économie  du  temps,  c'est-à-dire  l'accélération  des  opé- 
rations, ne  constitue  qu'une  des  conséquences  nombreuses.  Mais,  ce  ne  sont  là  que 
des  mesures  d'un  ordre  pour  ainsi  dire  intérieur,  ne  dépassant  pas  le  domaine  de 
l'action  directe  des  chemins  de  fer;  y  a-t-il  lieu  de  faire  participer  à  la  loi  de  la  divi- 
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sion  du  travail  d'autres  éléments,  tels  que  les  opérations  précédant  le  transport, 
opérations  qui  sont  du  ressort  de  la  clientèle  même  des  chemins  de  fer?  Tout  porte 
à  le  croire.  Seulement,  ces  modifications  si  nécessaires  sont  toujours  un  peu  lentes 
à  accomplir.  Celte  évolution  une  fois  réalisée,  on  pourra  tenter  la  solution  d'un  autre 
problème,  celui  de  la  participation  directe  du  public  aux  opérations  mêmes  du 
transport,  soit  en  qualité  d'expéditeurs,  soit  comme  propriétaires  du  matériel  rou- 
lant ou  même  de  la  force  motrice. 

V.  —  Conclusion. 

Nous  avons  l'honneur  de  présenter  à  la  cinquième  session  du  Congrès  des  chemins 
de  fer,  la  résolution  suivante  : 

«  Les  moyens  d'accélérer  les  mancpuvrcs  de  gare  et  la  manutention  des  marchan- 
te dises  consistent  dans  la  division  du  travail  précédant  et  suivant  le  transport. 
(c  Cette  division  n'est  réalisable,  en  vertu  d'une  loi  économique  bien  connue,  qu'en 
<c  tenant  compte  du  degré  d'intensité  du  trafic.  » 

Mr.  Filonenko,  État  russe.  —  La  question  de  la  capacité  des  wagons  soulevée  par 
Mr.  de  Richter,  à  la  fin  de  sa  communication,  serait  fort  longue  à  discuter.  Il  y  a  bien 
des  motifs  pour  lesquels  les  Anglais  n'emploient  que  des  wagons  de  10  tonnes. 

Mr.  le  Président.  —  C'est  pour  cela  que  je  demanderai  seulement  à  Messrs.  les 
délégués  américains  de  nous  donner  un  petit  aperçu  des  moyens  qu'ils  emploient. 

Sans  aller  aussi  loin  qu'eux,  sans  employer  des  wagons  de  30  tonnes,  les  chemins 
de  fer  continentaux  emploient  maintenant  des  wagons  de  IS  tonnes  à  deux  essieux 
qui  ne  sont  pas  plus  difiiciles  à  manœuvrer  que  des  wagons  de  10  tonnes.  C'est  le 
cas  des  chemins  de  fer  autrichiens,  allemands,  belges,  etc.  En  Russie,  nous  avons 
des  wagons  ,de  12  Vs  tonnes  avec  une  tare  de  8  tonnes. 

Mr.  Vieille^,  Ouest  français.  —  L'Ouest  français  emploie  également  des  wagons  c^e 
15  tonnes. 

Mr.  le  Président.  —  Y  a-t-il  un  délégué  qui  puisse  encore  nous  dire  quelque  chose 
sur  la  question  en  discussion  ? 

Mr.  Eddy,  Nouvelle-Galles  du  Sud.  (En  anglais.)  —  Je  crois  que  nous  devons  des 
remerciements  à  Mr.  Turner  et  aux  autres  rapporteurs  pour  les  excellents  rapports 
qui  nous  ont  été  remis;  mais  il  y  a  deux  ou  trois  points  au  sujet  desquels  j'ai 
quelques  développements  à  ajouter.  En  parlant  des  gares  de  triage,  Mr.  Turner  a  fait 
allusion  incidemment  aux  voies  de  réception.  Ces  voies  sont  d'une  importance  très 
grande  au  point  de  vue  d'une  exploitation  économique.  Lorsque  ces  voies  sont  large- 
ment prévues,  il  est  possible  de  rendre  promptement  libres  les  machines  et  les 
hommes  et  de  s'occuper  ensuite  des  wagons  dans  l'ordre  naturel  des  opérations. 
Lorsque  les  voies  de  réception  sont  insuffisantes,  les  trains  sont  bloqués  et  il  en 
résulte  de  longs  retards  pour  le  personnel. 
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En  ce  qui  concerne  les  grands  wagons,  dont  on  vient  précisément  de  parler,  je 
dois  dire  que,  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  nous  avons  introduit  un  grand 
nombre  de  véhicules  de  22  à  23  tonnes  de  Ciipacité  avec  10  tonnes  de  tare.  Il  n'y  a 
aucune  difficulté  dans  les  opérations,  sinon  que  leur  poids  plus  grand  demande 
naturellement  plus  d'attention  de  la  part  des  manœuvres. 

11  y  a  quelques  années,  en  Angleterre,  lorsque  nous  avions,  pour  la  première  fois, 
les  grandes  voitures  à  voyageurs,  les  manœuvres  leur  faisaient  descendre  les  voies 
en  pente  à  la  même  vitesse  que  les  vieilles  voitures,  et  il  en  résultait  que  les  bultoirs 
étaient  endommagés  ;  mais  les  hommes  furent  bien  vite  habitués  à  la  nécessité  d'user 
de  plus  de  soins.  La  manœuvre  de  ces  grands  wagons  est  uniquement  une  question 
de  soin,  et  je  crois  que  l'Angleterre  arrivera  à  employer  des  wagons  de  plus  grande 
capacité  que  ceux  qu'elle  utilise  aujourd'hui.  Je  suis  naturellement  au  courant  de  la 
concurrence  anglaise,  et  je  sais  combien  de  wagons  l'on  expédie  avec  une  charge  de 
i  tonne  et  de  2o  quintaux  (1,016  et  1,270  kilogrammes). 

Mais  il  doit  y  avoir  moyen  de  traiter  cette  dernière  question  et  de  permettre  aussi 
d'employer  de  plus  grands  wagons.  Une  question  également  importante  est  celle  de  la 
puissance  de  traction  de  la  locomotive,  et  j'ai  été  très  étonné,  dans  la  visite  que  je 
viens  de  faire  ici,  de  constater  combien  peu  l'on  a  tiré  parti  des  lignes  dédoublées 
pour  augmenter  le  poids  des  marchandises  et  des  trains  de  charbons.  En  Amérique, 
grâce  au  dédoublement  des  lignes,  on  a  pu  séparer  les  deux  trafics  et  augmenter, 
dans  une  énorme  mesure,  le  poids  des  trains  de  marchandises  qui  marchent  à  très 
faible  vitesse,  parce  que  les  trains  rapides  les  dépassent  en  empruntant  des  lignes 
parallèles.  Cette  question  a  une  grande  importance,  et  j'ose  mentionner  que,  dans 
la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  en  augmentant  la  force  des  locomotives  et  en  nivelant 
quelques  rampes  suivies  de  pentes  en  sens  inverse,  par  suite  de  défectuosités  du 
profil,  on  a  pu  réaliser  une  économie  de  £  100,000  (2,500,000  francs)  par  an.  Et 
cependant  il  ne  s'agit  que  d'un  réseau  relativement  peu  étendu,  ayant  une  recette  de 
£  3,000,000  (75  millions  de  francs)  par  an;  cela  étant,  combien  l'économie  ne  serait- 
clle  pas  supérieure  en  Angleterre  avec  la  recette  énorme  de  ses  chemins  de  fer  si  un 
procédé  semblable  y  était  adopté  ! 

Le  principe  de  la  formation  des  trains  par  la  gravité  est  naturellement  le  plus 
efficace  et  le  plus  économique,  mais  les  circonstances  naturelles  doivent  être  prises 
en  considération  et,  à  moins  que  la  configuration  du  terrain  ne  soit  favorable,  la 
dépense  de  l'établissement  des  voies  peut  être  prohibitive.  Si  cependant  la  nature 
favorise  la  disposition  du  terrain,  alors  il  n'y  a  pas  de  doute  :  on  ne  peut  adopter  un 
meilleur  système  pour  la  formation  des  trains. 

Il  y  a  encore  un  point  qui  mérite,  je  pense,  une  attention  spéciale  :  c'est  celui  de 
l'amélioration  de  Téclairage  des  cours  à  marchandises. 

De  grands  progrès  ont  été  réalisés  dans  ce  sens  pendant  les  dernières  années, 
mais  je  pense  qu'il  reste  encore  beaucoup  à  faire  dans  l'intérêt  des  compagnies,  tant 
au  point  de  vue  de  l'économie  que  de  la  sécurité  du  personnel.  La  commission  de 
direction  de  mon  administration  a  établi  l'éclairage  électrique  dans  toutes  les  cours 
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de  son  réseau.  Le  travail  en  a  été  beaucoup  facilité,  et  je  suis  heureux  de  vous  dire 
que  le  nombre  des  accidents  a  diminué.  Ce  point  mérite  grande  attention. 

L'emploi  du  bâton  dans  les  manœuvres  est  aussi  très  recommandable  tant  dans 
rintérêt  du  personnel  que  du  trafic.  Autrefois,  les  hommes  avaient  beaucoup  de 
répugnance  à  s'en  servir.  Ce  n'est  qu'en  les  y  forçant  qu'on  y  est  parvenu.  Je 
pense  cependant  qu'ils  reconnaissent  aujourd'hui  les  avantages  qui  résultent  de 
son  emploi. 

Mr.  Tnrner.(En  anglais.)  —  Vous  avez  déclaré  que  les  grands  wagons  se  répandront 
davantage  en  Angleterre.  Pensez-vous  cela  par  suite  de  votre  expérience  du  trafic 
anglais  ? 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  J'ai  la  certitude  qu'une  grande  partie  du  trafic  spécial 
pourrait  être  transportée  dans  des  wagons  de  grande  capacité.  Il  en  résulterait  peut- 
être  plus  de  peine  pour  un  emploi  judicieux  des  véhicules,  mais  la  mesure  pourrait 
être  beaucoup  étendue. 

Mr.  Bamaeckers.  —  J'ai  entendu,  avec  beaucoup  d'intérêt,  les  rapports  qui  nous 
ont  été  faits  par  Messrs.  Turner  et  de  Richter.  Les  idées  exposées  par  Mr.  Turner 
sont  en  somme  celles  appliquées  par  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État 
belge. 

Mr.  de  Richter  a  envisagé  la  question  à  un  point  de  vue  excessivement  élevé;  il  l'a 
traitée  d'une  façon  absolument  complète  et  sous  toutes  ses  faces.  Je  n'ai  rien  à 
objecter,  ni  à  ses  idées  ni  à  celles  de  Mr.  Turner.  Je  pense  qu'elles  sont  bonnes  et  je 
ne  saurais  assez  engager  la  section  à  s'y  rallier.  Seulement,  qu'il  me  soit  permis, 
bien  que  le  Congrès  n'ait  pas  précisément  la  mission  de  s'occuper  des  choses  qui 
n'existent  pas  encore,  de  renouveler  le  vœu  que  j'ai  émis  dans  la  session  de  1887  et 
que  Mr.  de  Richter  a  bien  voulu  rappeler  dans  son  rapport.  C'est  que  cette  disposi- 
tion des  gares  de  formation,  appliquée  à  Edge-Hill  et  décrite  par  Mr.  Footner,  que  je 
considère  comme  la  perfection  même  et  qui  permet  de  réaliser  cette  continuité  dans 
les  opérations  sur  laquelle  Mr.  de  Richter  a  appuyé  tantôt  avec  beaucoup  de  raison, 
soit  poursuivie.  Qu'au  lieu  d'obtenir  cette  continuité  d'opérations  tout  simplement 
par  la  gravité,  qui  est  une  chose  assez  difficile  à  réaliser,  attendu  qu'il  faut  faire  pour 
cela  d'énormes  travaux,  on  l'obtienne  par  l'action  d'installations  fixes  agissant  sur 
chaque  véhicule  :  que  ces  installations  soient  d'ailleurs  électriques,  hydrauliques  ou 
pneumatiques;  au  point  de  vue  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  cela  est  abso- 
lument secondaire. 

Voilà  le  vœu  que  je  crois  devoir  renouveler. 

Mr.  de  Richter,  rapporteur.  —  Je  suis  parfaitement  de  votre  avis. 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  nous  nous  rendrons  maintenant  à  la  salle  des 
réunions  plénières  pour  nous  joindre  à  la  2®  section. 

La  discussion  est  remise  à  demain.  Je  ne  la  considère  pas  comme  étant  épuisée.  Il 
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y  a  encore  beaucoup  de  choses  à  examiner  et  je  crois  que  si  vous  voulez  ni'excuser 
de  prendre  souvent  la  parole,  nous  réussirons  à  tirer  des  trésors  d'informations  de 
ceux  qui  n*ont  pas  encore  voulu  nous  les  communiquer. 

—  La  séance  est  levée  à  3  heures  30  minutes. 


Séance  du  4  Juillet  1805,  à  10  heures  du  matin. 


Présidence  de  Mr.  KERBEDZ 

Mr.  le  Président.  —  Je  constate,  messieurs,  que  nous  sommes  en  petit  nombre.  La 
cause  en  est  dans  un  malentendu  concernant  Tordre  du  jour.  Nous  allons  néanmoins 
continuer  la  discussion  des  manœuvres  de  gare. 

Le  rapport  de  Mr.  Turner  nous  a  vraiment  étonnés,  car  outre  les  informations 
très  intéressantes  qu'il  contient,  ii  nous  indique  la  tendance  des  grandes  compagnies 
anglaises  qui  —  comme  la  Compagnie  du  Midland,  par  exemple  —  marchent  de 
l'avant  et  font  des  dépenses  considérables  pour  transformer  leurs  gares. 

Je  vous  propose,  messieurs,  de  discuter  la  question  dans  Tordre  indiqué  dans  les 
conclusions  du  rapport  de  Mr.  Turner. 

Le  premier  alinéa  de  ces  conclusions  me  semble  pouvoir  être  adopté  sans  discus- 
sion. 

Mr.  V.  Gérard,  secrétaire  principal.  —  Le  voici  : 

(c  En  passant  rapidement  en  revue  et  on  résumant  ce  qui  précède,  nous  devons  de 
«  nouveau  insister  sur  cette  idée  qu'aucune  gare  ne  doit  nécessairement  servir  de 
«  modèle  à  une  autre,  mais  que  les  conditions  géographiques  et  physiques,  la 
«  nature  du  trafic  et  les  besoins  de  la  région  doivent  toujours  régler  les  facilités  à 
«  offrir  tant  au  point  de  vue  des  constructions  à  élever  que  sous  les  autres  rapports.  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  vous  propose  d'accepter  l'idée  contenue  dans  cette  rédac- 
tion. [Assentiment.) 

Mr.  le  Président.  —  Nous  passons  à  Talinéa  2. 

Mr.  V.  Gérard.  —  Le  voici  : 

(c  Le  meilleur  moyen  d'accélérer  la  manœuvre  des  wagons  et  la  manutention  du 
(c  trafic  consiste  à  disposer  d'installations  étendues  dans  les  hangars  et  sur  les 
«  quais,  eu  dehors  des  voies  principales  à  voyageurs  et  à  marchandises.  » 

Mr.  le  Président.  —  On  pourrait  ajouter  aussi,  il  me  semble,  que  «  les  installations 
<(  suffisantes  des  gares  sont  un  des  moyens  qui  permettent  d'accélérer  les  transports 
«  des  marchandises,  conduisent  à  une  meilleure  utilisation  du  matériel  roulant  et 
a  augmeritent  la  capacité  de  transport  des  lignes  ». 
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li  y  a  (les  gares  à  simple  voie  que  Ton  est  sur  le  point  de  devoir  doubler  et 
d  autres  où  il  y  a  deux  voies  que  l'on  sera  obligé  de  quadrupler.  Je  pense  qu'il  y  a 
aussi  lieu  d'indiquer  ce  point  dans  la  rédaction  du  second  paragraphe  des  conclu- 
sions de  Mr.  Turner  que  nous  discutons  et  qui  serait  modifié  comme  suit  : 

«  Le  meilleur  moyen  d'accélérer  la  manœuvre  des  wagons  et  d'augmenter  la  cupa- 
«  cité  de  transport  consiste  à  disposer  d'un  bon  aménagement  des  voies  de  la  gare 
(c  avec  un  nombre  suflîsant  de  voies  de  réception  en  dehors  des  voies  principales  et 
«  d'installations  étendues  dans  les  hangars  et  sur  les  quais,  w 

Mr.  Kowalski,  Bône-Guelma.  — Au  lieu  de  dire  :  «  le  meilleur  moyen  »,  on  pourrait, 
me  semble-t-il,  xlire  :  «  un  bon  moyen  ». 

Mr.  le  Président.  —  «  Un  des  meilleurs  moyens.  » 

Mr.  V.  Oérard.  —  Le  texte  anglais  dit  bien  «  le  meilleur  moyen  ». 

Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes  ingénieurs,  messieurs,  et  nous  savons  que  pour 
avoir  un  bon  débit  dans  une  conduite  d'eau,  il  faut  que  le  diamètre  du  tuyau  corres- 
ponde à  l'orifice  d'échappement.  Le  débit  d  une  grande  conduite  d'eau  se  mesure 
par  l'ouverture  de  la  valve.  Si  cette  valve  a  une  section  de  2  pouces,  vous  avez  beau 
mettre  un  tuyau  de  24  pouces,  vous  n'aurez  jamais  que  l'eau  qui  passe  par  2  pouces. 
C'est  le  même  cas  ici.  Vous  pouvez  dire  :  <c  un  des  meilleurs  moyens  »  ou  «  un  bon 
moyen  ».  C'est  tout  à  fait  la  même  chose.  Au  fait,  il  n'est  pas  possible  de  faire 
autrement.  Mr.  Turner,  qui  en  a  fait  la  malheureuse  expérience,  insiste  pour  dire 
que  c'est  bien  là  le  meilleur  moyen. 

Mr.  E.  Sartiaux.  —  Pourquoi  ne  pas  mettre  «  le  moyen  pour  accélérer  »  ? 

Mr.  le  Président.  —  Dans  ces  termes,  ce  serait  une  vérité  de  Mr.  de  La  l'alice!  11 
ne  fallait  pas  venir  ici  pour  dire  des  vérités  de  ce  genre. 
Disons  donc  : 

«  Le  meilleur  moyen  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des 
«  marchandises,  consiste  à  disposer  d'installations  étendues  comprenant  un  nombre 
(c  suffisant  de  voies  de  réception  en  dehors  des  voies  principales  à  voyageurs  et  à 
«  marchandises  et  d'installations  étendues  dans  les  hangars  et  sur  les  quais.  » 

J'insiste  pour  qu'on  ne  modifie  pas  la  première  phrase.  (Assentiment.) 
Telle  qu'elle  est,  la  rédaction  de  Mr.  Turner  constate  une  vérité  historique  unani- 
mement reconnue.  Je  me  rappelle  avoir  vu  quelque  part  un  tableau  des  plus  inté- 
ressants, relatif  à  l'histoire  de  la  gare  de  Prérau,  depuis  le  jour  de  sa  construction 
jusque  maintenant.  Tous  les  deux  ans,  on  a  dû  modifier  l'aménagement  :  là  où  il  y 
avait  un  bâtiment  à  locomotives,  on  a  établi  des  voies  jusqu'à  cinq,  six  et  dix;  on  a 
roconstniit  le  bâtiment  pour  l'enlever  et  le  remplacer  après  par  d'autres  construc- 
tions plus  loin.  Et  je  ne  suis  pas  certain  que  celles  qui  y  sont  actuellement  y  reste- 
ront. Et  il  en  a  été  de  même  partout.  On  n'a  pas  compris  celte  vérilé  qu'une  ligne  de 
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grand  trafic  doit  disposer  de  grandes  gares.  Un  autre  cas  que  je  connais  a  été  constaté 
à  Erfurt.  Cette  gare  a  été  transformée  six  fois,  et  jamais  assez  largement. 

Mr.  V.  Gérard.  —  Voici  le  3*  paragraphe  des  conclusions  de  Mr.  Turner  : 
«  Dans  les  nouvelles  gares  et  dans  les  nouvelles  halles  à  marchandises,  on 
<c  n'emploie  plus  les  plaques  tournantes  manœuvrécs  au  moyen  de  cabestans  hydrau- 
«  liques  ou  de  chevaux,  si  ce  n*cst  aux  endroits  où  leur  emploi  est  imposé  par  les 
«  conditions  topographiques.  Les  voies  sont  établies  de  manière  à  permettre  la 
<v  manœuvre  complète  des  wagons  au  moyen  de  machines,  ou,  à  l'intérieur  des 
«  halles,  au  moyen  de  transbordeurs  et  de  cabestans  hydrauliques,  et,  lorsque  ces 
c(  derniers  appareils  n'existent  pas,  au  moyen  de  machines  seulement.  » 

Mr.  le  Président.  —  Y  a-til  des  objections  à  cotte  rédaction? 

Mr.  Cottesco,  État  roumain.  —  Je  propose  de  dire  :  «des  cabestans  hydrauliques 
ou  électriques  ». 

Mr.  le  Président.  —  Ou  «  cabestans  mécaniques  ». 

Mr.  Pienm,  Nord  français.  —  Si  j'ai  bien  compris,  les  conclusions  condamnent 
d'une  manière  absolue  l'usage  des  plaques  tournantes? 

Mr.  le  Président.  —  Oui,  à  moins  qu'il  y  ait  nécessité  absolue  de  les  employer. 

Mr.  Pieron.  —  Il  y  a  des  circonstances  dans  lesquelles  on  peut  préférer  les  plaques 
tournantes  aux  aiguilles.  Mais  il  est  excessif  dédire  qu'on  les  condamne  absolument. 
Elles  procurent  des  facilités  de  service  et  peuvent  être  très  utiles,  notamment  pour 
dégager  le  matériel  vide.  Je  crois  que  ceux  qui  en  ont  besoin  n'y  renonceront  pas 
volontiers. 

Mr.  B.  Sartiaox.  —  On  pourrait  mettre  une  phrase  beaucoup  plus  large,  par 
exemple  : 

ce  En  ce  qui  concerne  la  disposition  des  voies  et  cours,  il  paraît  avantageux  de  les 
«  établir  de  manière  à  pouvoir  manœuvrer  le  plus  possible  à  la  machine.  » 

Mr.  le  Président.  —  C'est  une  des  conclusions  du  rapport  de  Messrs.  E.  Sartiaux 
et  von  Boschan,  p.  X-200  (i). 

Mr.  de  Riohter.  —  Je  me  rallie  absolument  à  la  manière  de  voir  de  Mr.  Turner,  qui 
ne  diffère  pas  beaucoup  de  celle  de  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan.  Mais  il  ne  faut  pas 
être  trop  aftirmatif.  Je  vous  citerai  l'exemple  de  la  gare  de  Somers-Town,  où  il  y  a 
une  masse  de  plaques  tournantes  et  où  l'on  ne  pourrait  pas  s'en  passer. 

Mr.  V.  Gérard.  —  l^a  conclusion  du  rapport  de  Mr.  de  Richter  est  celle-ci  : 
«  Les  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchan- 
«  dises  consistent  dans  la  division  du  travail  précédant  et  suivant  le  transport  des 

(>)  Voir  page  1644  du  Bulletin  de  1895. 
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«  marchandises.  Cette  division  n'est  nSalisable,  en  vertu  d'une  loi  économique  très 
«  connue,  qu'en  tenant  compte  du  degré  d'intensité  du  trafic.  » 

Cela  est  trop  général,  mais  on  pourrait  en  prendre  la  fin  pour  compléter  la  con- 
clusion précédente  que  nous  venons  d'adopter  par  le  paragraphe  suivant  :  «  et  de 
((  disposer  de  quais  spacieux  permettant  la  division  et  la  spécialisation  du  travail 
(c  desgaresy  en  tenant  compte  de  Tintensitédu  trafic.  »  (Assentiment,) 

Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  disent  : 

«  En  ce  qui  concerne  la  disposition  des  voies  des  cours,  il  paraît  avantageux  de 
«  les  établir  de  manière  à  pouvoir  manœuvrer  le  plus  possible  à  la  machine.  » 

Cette  idée  est  complétée  par  l'alinéa  suivant  : 

«  Les  moyens  à  employer  pour  la  manœuvre  des  wagons  isolés,  qui  ne  pourra 
«  jamais  être  évitée,  sont  subordonnés  au  nombre  des  wîigons  à  manœuvrer  sur  un 
<{  chantier,  à  la  disposition  des  voies.  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  propose  d'adopter  le  texte  de  Mr.  Sartiaux  en  ajoutant  :  <(  à  lu 
«  nature  du  trafic  et  au  type  du  matériel  ».  {Adhésion.) 

Kr.  le  Président.  —  Le  quatrième  paragraphe  des  conclusions  de  Mr.  Turncr  porto  : 

c(  On  utilise  dans  les  gares  de  toute  espèce,  grandes  et  petites,  soit  les  locomo- 

((  tives  du  train,  soit  des  locomotives  de  manœuvre,  et  partout  où  cela  est  possible, 

«  on  évite  de  recourir,  pour  les  manœuvres,  au  travail  manuel  ou  au  travail  des 

((  chevaux.  » 

Mr.  B.  Sartiaux.  —  Je  ferai  remarquer  que  nous  venons  de  parler  de  la  disposition 
des  voies.  On  mêle  ici  cette  question  à  celle  des  appareils  de  manœuvre. 

Mr.  le  Président.  —  Il  sera  excessivement  difficile  de  séparer  ces  questions,  qui  sont 
intimement  Héee.  En  insistant  sur  la  suppression  des  plaques  tournantes,  vous 
parlez  nécessairement  des  appareils  de  manœuvre.  Ce  principe  impose  un  remanie- 
ment des  voies. 

Mr.  da  Xiehter.  —  Je  proposerai  d'adopter  le  $  4  des  conclusions  de  Mr.  Turner 
dont  il  vient  d'être  donné  lecture.  {Asgenlimentp) 

Mr.  Y.  Gérard.  —  Voici  l'alinéa  5  des  conclusions  de  Mr.  Turner  : 
«  On  admet  généralement  que,  dans  les  gares  de  formation,  la  manœuvre  par  la 
ce  gravité  seule  est  le  système  le  meilleur  et  le  plus  économique  lorsque  les  condi- 
«  tions  topographiques  permettent  d'établir  les  installations  convenables  moyennant 
«  une  dépense  raisonnable.  11  faut  aussi  tenir  compte  du  chargement  des  trains 
«  au-dessus  de  la  voie  principale  vers  le  dépôt.  La  manœuvre  en  partie  par  la 
(c  gravité  et  en  partie  par  locomotive  est  souvent  convenable  et  satisfaisante.  » 

Mr.  le  Préaident.  —  a  Le  chargement  des  trains.  »  11  y  a  ici  une  erreur  de  traduc- 
tion. Le  texte  original  anglais  dit  :  a  the  loading  of  trains  over  the  main  Une  to  the 
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dcpot  ».  C'est  une  expression  purement  technicfue  anglaise.  Ce  que  nous  appelons 
littéralement  «  chargement  du  train  »,  c'est  la  composition  du  train  par  petits  lots 
qui  viennent  se  poser  sur  la  ligne  principale,  c'est-à-dire  «  la  formation  ou  la  com- 
position des  trains  ». 

Mr.  Tnrner,  rapporteur,  (En  anglais.)  —  Dans  les  gares  de  formation,  c'est-à-dire 
dans  les  voies  où  les  wagons  s'accumulent  et  où  l'on  reforme  les  trains,  j'ai  voulu 
dire  que  le  meilleur  procédé  de  triage  est  le  triage  par  la  gravité,  mais  qu'il  faut  avoir 
égard  au  chargement  des  trains  {loading  of  trains),  c'est-à-dire  à  leur  composition, 
parce  que  s'il  y  a  un  grand  nombre  de  véhicules  pour  un  même  endroit,  le  triage 
par  la  gravité  n'est  plus  si  nécessaire,  car  alors  le  train  peut  être  formé  d'un  seul 
bloc  avant  d'être  expédié. 

Mr.  le  Président.  —  Il  s'agit  d'un  train  composé  de  vingt  wagons,  chargés  de 
houille,  par  exemple,  allant  dans  une  direction  et  d'une  douzaine  de  wagons  allant  à 
des  stations  différentes.  C'est  l'idée  qui  domine. 

Mr.  de  Bichter.  —  C'est  donc  du  lotissement  du  train  qu'il  s'agit. 

Mr.  R.  Picard,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Quelques-uns  de  mes  collègues 
pensent,  avec  moi,  que  la  phrase  exacte  est  à  faire.  On  devrait  dire  :  «  Selon  la  com- 
«  position  des  trains  et  les  opérations  à  faire  pour  les  déformer,  » 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  cette  rédaction  juste. 

Mr.  yon  Boscban.  —  Il  me  semble  que  la  question  de  rédaction  qui  fait  seule  main- 
tenant l'objet  de  la  discussion  pourrait  être  réservée  provisoirement. 

Mr.  de  Bichter.  —  J'insiste  pour  que  l'on  en  finisse  avec  l'alinéa  qui  nous  occupe. 

Mr.  von  Boscban.  —  Votons  d'abord  sur  le  principe. 

Mr.  V.  Oérard.  —  La  phrase  modifiée  par  Mr.  Turner  serait  donc  celle-ci  :  «  Il  faut 
aussi  tenir  compte  de  la  composition  et  de  la  décomposition  des  trains,.»  » 

Mr.  Stiflfscn,  État  hongrois.  —  Je  crois  que  la  conclusion  de  Mr.  Turner  est  tout  à 
fait  juste;  seulement,  même  ainsi  modifiée,  elle  n'est  pas  clairement  exprimée. 

Mr.  Daragane,  Vistule.  —  On  devrait  la  compléter. 

Mr.  B.  Picard.  —  Pourquoi  ne  supprimerions-nous  pas  la  phrase  dont  il  s'agit  et 
qui  n'apporte  aucune  clarté  dans  le  sens? 

Dans  presque  toutes  nos  gares  de  triage,  on  fait  des  trains  de  détail,  on  y  fait  aussi 
des  trains-omnibus,  etc.  Pourquoi  entrer  dans  ces  détails?  Nous  sommes  d'accord 
pour  dire  que  les  gares  de  triage  à  gravité  sont  de  beaucoup  supérieures  à  toutes  les 
autres. 

Mr.  Daragane.  —  La  phrase  dont  il  s'agit  veut  dire,  en  somme,  que  tous  les 
moyens  sont  bons  s'ils  correspondent  aux  nécessités  du  trafic  du  chemin  de  fer. 
D'après  moi,  la  phrase  peut  être  biffée. 
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Mr.  £.  Picard.  —  Nous  employons,  et  les  Allemands  emploient  aussi  indifférem- 
ment pour  les  trains  à  diviser  wagon  par  wagon  ou  les  Irains  à  diviser  par  grands 
tronçons,  des  moyens  divers.  Pourquoi  donc  faire  celte  distinction?  Nous  nous 
servons  de  la  gravité  dans  tous  les  cas. 

Mr.  Stifison.  —  Je  trouve  cependant  qu'il  y  a  une  différence  à  considérer.  Gela 
dépend  c<  du  chargement  des  trains  »  et  je  comprends  très  bien  ce  que  Mr.  Turner  a 
voulu  dire. 

Mr.  Luuyt,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Je  crois  que  l'idée  de  notre  collègue  est 
celle-ci  :  «  Il  est  recommandable,  dans  les  gares  de  triage,  de  classer  les  wagons  par 
«  ordre  topographique,  de  manière  à  les  acheminer  le  plus  directement  possible  sur 
«  leur  destination  en  réduisant  le  plus  possible  les  manœuvres  dans  les  gares 
«  suivantes.  » 

Mr.  Stiflfson.  —  Je  pense  que  Mr.  Turner  a  visé  uniquement  les  stations  de  Londres. 

Mr.  von  Boschan.  —  Mr.  Turner  nous  a  expliqué  très  nettement  ce  qu'il  a  voulu 
recommander.  Il  a  voulu  dire  tout  simplement  que  s'il  a,  par  exemple,  vingt  wagons 
pour  Londres,  il  lui  faut  une  voie  d'évitement,  et  qu'il  retire  ces  wagons  du  train 
sans  les  faire  passer  par  la  gravité.  Les  grandes  rames  de  wagons  ne  doivent  pas 
passer  par  la  gravité  pour  ne  pas  encombrer  les  gares.  Nous  le  faisons  chez  nous. 

Mr.  Cottesco.  —  C'est  bien  là  le  sens  de  la  phrase  et  dès  lors  il  est  inutile  de  la 
consener. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  la  remplacer  par  une  phrase  d'un  sens  plus 
général,  disant  que  i<  les  installations  doivent  être  combinées  de  manière  à  éviter  tout 
parcours  et  tout  stationnement  inutiles  afin  d'assurer  la  continuité  successive  des 
opérations.  »  [Assentiment.) 

Dans  la  phrase  finale  du  paragraphe  que  nous  venons  d'adopter  précédemment,  il 
est  dît  :  «  La  manœuvre  en  partie  par  la  gravité  et  en  partie  par  locomotive  est 
souvent  convenable  et  satisfaisante.  » 

Il  n'est  là  question  que  de  la  locomotive,  mais  en  réalité  le  moteur  importe  peu,  que 
ce  soit  l'électricité  ou  la  vapeur. 

On  devrait  dire  :  «  La  combinaison  de  la  gravité  avec  l'emploi  des  locomotives  et 
autres  moyens  mécaniques  donne  fréquemment  des  résultats  satisfaisants.  »  Ce  serait 
plus  général.  {Asseiitimeiit,) 

Mr.  V.  Oérard.  —  L'alinéa  6  des  conclusions  de  Mr,  Turner  porte  : 

«  Dans  tous  les  cas,  le  trafic  à  l'arrivée  et  le  trafic  au  départ  doivent  être  traités 
«  séparément,  aux  endroits  où  la  chose  est  praticable.  » 

Mr.  le  Président.  —  Dans  les  conclusions  de  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan,  on 
trouve,  au  second  alinéa,  à  peu  près  la  même  phrase  :  «  Toutes  les  grandes  gares 
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<(  modernes  sont  caractérisées  par  une  localisation  rigoureuse  des  différefites  op&a- 
«  lions.  >î 

Cette  idée  est  encore  celle  que  Mr.  de  Richter  avait  formulée  d'une  i^çon  si 
générale  dans  sa  conclusion  : 

«  Les  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la  manutention  des  marchan- 
te dises  consistent  dans  la  division  du  travail  précédant  et  suivant  le  transport  des 
(c  marchandises.  Cette  division  n'est  réalisable,  en  vertu  d'une  loi  économique  très 
((  connue,  qu'en  tenant  compte  du  degré  d'intensité  du  trafic.  » 

Tous  les  rapporteurs  des  différentes  tinsses,  sans  s'entendre,  sont  arrivés  aux 
mêmes  conclusions.  On  pouirait  constater  ce  fait  dans  les  termes  suivants  : 

«  La  section  partage  entièrement  l'opinion  des  rapporteurs,  qui  sofit  tous  arrivés  à 
((  cette  co7iclusion,  que  le  meilleur  moyen  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  est  la  spé- 
<c  cialisation  des  opérations.  » 

Mr.  Maorer,  Midi  français.  —  On  devrait  peut-être  ajouter  :  «  dans  la  mesure  ou 
l'importance  du  trafic  le  permet  ». 

Kr.  Yon  Bosohan.  —  Je  crois  que  Ton  emploie  un  pou  trop  les  mots  :  «  le  meilleur 
moyen  ^y. 

Mr.  le  Président.  —  Pour  pouvoir  spécialiser,  il  faut  avoir  de  Tespace.  Mais  quand 
on  manque  d'espace,  c'est  le  diable  que  de  se  tirer  d'affaire.  (Rires.) 
Nous  dirons  donc  :  «  La  section  partage  l'opinion  des  rapporteurs.  » 

Mr.  Cottesoo.  —  «  L*opinion  unanime  des  rapporteurs.  » 

Mr.  le  Président.  —  (c  Qu'un  des  moyens  d'accélérer  les  manœuvres  de  gare  et  la 
«  manutention  des  marchandises  consiste  dans  la  division  du  travail  et  dans  la  spécia^ 
«  lisation  et  la  localisation  des  opérations.  » 

Mr.  Cottesco.  —  Et  en  ajoutant  :  «  autant  que  Hntensité  du  trafic  l'exige  ».  (Appro- 
bation.) 

Mr.  V.  Gérard.  —  Nous  arrivons  à  l'alinéa  7  (!*'  de  la  page  X-66)  des  conclusions 
de  Mr.  Turner  : 

<c  Lorsque  les  voies  de  garage  sont  en  cul-de-sac,  elles  doivent  être  en  pente  vers 
«  les  heurtoirs,  pour  que  la  gravité  aide  la  locomotive  dans  le  lancement  des 
«  wagons.  On  devra  aussi  avoir  des  voies  de  réception  et  de  manœuvre  ou  d'accès 
(C  pour  pouvoir  faire  les  opérations  en  dehors  des  voies  principales,  point  sur  lequel 
«  les  compagnies  de  la  Grande-Bretagne,  en  général,  ont  porté  leur  attention  depuis 
((  longtemps;  non  seulement  on  a  donné  de  grandes  facilités  pour  rendre  le  travail 
((  d'un  grand  nombre  de  gares  à  marchandises  indépendant  du  passage  des  trains, 
u  mais  on  a  encore  séparé  les  lignes  réservées  aux  trains  de  marchandises  et 
c(  aux  trains  de  voyageurs;  dans  quelques  cas,  des  voies  ont  été  établies  au-dessus 
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rc  et  au-dessous  des  voies  principales  pour  éviter  que  les  machines,  en  passant  de 
<c  la  gare  d'arrivée  à  la  gare  do  départ,  ne  traversent  à  niveau  des  voies  très 
(c  parcourues.  » 

Mr.  le  Président.  —  Il  s'agit  ici  d'une  question  très  spéciale.  Mr.  Turner  trouve 
qu'il  est  nécessaire,  lorsque  les  voies  de  garage  sont  en  cul-de-sac,  d'acculer  les 
wagons  à  l'extrémilé.  Voilà  l'idée.  Si  les  voies  ne  sont  pas  en  pente,  on  doit  compter 
avec  le  recul  produit  par  le  tampon  ou  le  sabot.  Les  wagons  qui  sont  ainsi  rejelés 
en  arrière  viennent  entraver  l'opération. 

En  Russie,  nous  avons  souvent  établi  nos  voies  de  garage  en  cul-dc-sàc  en  rampe. 
C'est  un  mauvais  système,  d  après  ce  qui  m'a  été  dit. 

Mr.  Maurer.  —  A  quelle  pente  sont  établies,  en  Angleterre,  les  voies  en  cul-de- 
sac  sur  lesquelles  on  lance  des  wagons? 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Turner  l'estime  à  6  millimètres  par  mètre. 

Mr.  E.  Sartiauz.  —  Cela  existe  en  France,  mais  je  no  crois  pas  qu'il  y  ait  plus  de 

2  a  3  millimètres  de  pente. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  dirons  donc  des  inclinaisons  de  3  à  6  millimètres. 

Mr.  E.  Sartiauz.  —  C'est  impossible. 

Mr.  Visinet,  Ouest  français.  —  il  faut  tenir  compte  qu'il  s'agit  ici  de  lignes 
anglaises. 

Mr.  le  Président.  —  Il  s*agit  bien  de  6  millimètres.  Chaque  wagon  est  muni  d'un 
frein  qu'on  déclenche  en  lançant  le  wagon  sur  le  garage. 

Mr.  von  Bosohan.  —  Nous  avons  aussi,  en  Autriche,  des  cul8-de-sac  en  pente  de 

3  à3  millimètres. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  dirons  donc  que  la  pente  varie  de  2  à  3  millimètres  sur 
le  continent,  à  6  millimètres  en  Angleterre. 
Je  vous  déclare  que  c'est  une  information  très  précieuse  pour  moi. 

Mr.  Manrer.  —  Dans  les  environs  de  Londres,  y  a-t-il  des  culs'de-sac  ayant 
6  millimètres  de  pente? 

Mr.  Turner.  (En  anglais.)  —  Oui. 

Mr.  V.  Oérard.  —  La  partie  du  paragraphe  en  discussion  qui  vient  après  la  pre- 
mière phrase  disparaîtrait.  (Assentiment,) 

Mr.  le  Président.  —  Il  reste  encore,  dans  ce  paragraphe,  une  idée  qui  est  d'une 
importance  très  grande  pour  les  lignes  à  deux  voies  :  c'est  d'éviter  le  passage  des 
machines  dans  les  gares  de  départ  et  d'arrivée  à  niveau  des  voies  très  parcourues. 
Faut-il  mettre  ceci  ? 

Des  membres.  —  Non,  non  ! 
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Mr.  V.  Gérard.  —  Le  huiliùinc  paragraphe  des  conclusions  de  Mr.  Turner  est 
ainsi  conçu  : 

((  Pour  la  manutention  dos  marchandises  dans  les  magasins,  on  n'emploie  pas 
«  d'appareils  mécaniques,  sauf  des  trucks  à  main,  des  grues,  des  ascenseurs  et  des 
ce  treuils  roulants  ou  «  jiggers  »,  ces  trois  dernières  espèces  d'appareils  étant 
«  manœuvres  par  la  force  hydraulique,  par  la  vapeur  ou  par  le  gaz,  suivant  les 
((  circonstances.  » 

Mr,  le  Préfident.  —  D'après  le  rapport  de  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan,  on 
devrait  ajouter  aussi  :  «  oit  par  rélectriciié  ». 

Mr.  de  Richter.  —  Il  y  a  encore  une  autre  conclusion  dans  le  rapport  de 
Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan.  Il  y  est  question  de  l'application  des  appareils  élec- 
triques au  chargement  des  wagons. 

Mr.  le  Président.  —  La  nécessité  ne  s'en  est  pas  encore  fait  sentir.  Pour  le  charge- 
ment des  hlés,  on  peut  avoir  recours  aux  moyens  mécaniques.  Pour  les  marchan- 
dises générales,  je  crois  qu'il  n'y  a  pas  avantage  à  recourir  aux  engins  mécaniques 
pour  le  chargement  des  wagons  couverts. 

Je  crois  que,  nulle  part,  sauf  en  Angleterre,  pour  les  petits  colis,  on  n'a  recours  aux 
moyens  mécaniques.  Je  pense  qu'en  France  aussi  on  charge  à  bras  à  meilleur 
marché. 

Mr.  E.  Sartiaux.  —  On  le  fait  généralement. 

Mr.  le  Président.  —  Même  avec  des  wagons  ouverts  à  plate-forme,  je  ne  crois  pas 
que,  jusqu'à  concurrence  de  200  kilogrammes,  il  y  aurait  avantage  à  le  faire  pour  la 
marchandise  en  général.  Pour  ces  chargements,  il  y  a  une  chose  qui  empêche 
l'emploi  d'une  machine  :  c'est  qu'il  s'agit  surtout  de  charges  incomplètes.  Pour  un 
wagon,  il  y  a  parfois  soixante  expéditeurs. 

Gomment  faire?  Il  faut  distribuer  cela  dans  diverses  gares,  il  faut  donc  faire  le 
triage  dans  chaque  wagon. 

Mr.  £.  Picard.  —  Mais,  même  en  Angleterre,  la  manutention  des  petits  colis  doit 
se  faire  à  bras.  Vous  ne  pouvez  pas  faire  autre  chose  que  nous  sous  ce  rapport. 

Mr.  le  Président.  —  En  Bussie,  nous  transportons  beaucoup  de  coton,  qui  nous 
vient  d'au  delà  du  Caucase.  Nous  avons  dû  établir  des  gares  spéciales  oii  la  marchan- 
dise arrive  à  dos  de  chameau.  Cela  est  mis  dans  des  balles  qui  pèsent  9  pouds, 
c'est-à-dire  150  kilogrammes,  et  jamais  je  n'ai  employé  une  seule  grue.  Nous  avons 
des  hommes  spéciaux  pour  porter  cela.  Ils  ont  une  petite  selle  sur  le  dos,  sur 
laquelle  on  pose  la  balle,  et  ils  courent  à  une  centaine  de  mètres  de  distance  avec 
cette  charge;  et  nous  payons  pour  cela  3  roubles  pour  1,000  pouds,  ce  qui  fait 
65  centimes  par  tonne.  Il  n'y  a  pas  de  «  jiggers  »  qui  puissent  concourir  avec  des 
hommes  de  cette  trempe.  Il  y  en  a  même  qui  portent  deux  balles  sur  le  dos. 
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Mr.  B.  Picard.  —  Nous  ne  dirons  plus  «  fort  comme  un  Turc  »,  maïs  «  fort  comme 
un  Russe  n.  (Rires.) 

Mr.  le  Président.  —  Ce  ne  sont  pas  des  Russes;  ce  sont  des  Persans  et  des  Tartares 
qui  font  spécialement  ce  métier.  Ils  sont  parliculièrcment  sobres  sous  le  rapport  de 
la  boisson  et  c'est,  paraît-il,  ce  qui  leur  permet  d'arriver  ù  être  aussi  forts. 

Le  rapport  de  Mr.  E.  Sartiaux  conclut,  p.  X-201  {^): 

(c  Quant  aux  appareils  proprement  dits  qui  sont  de  nature  à  faciliter  les 
<(  manœuvres  dans  les  gares,  il  en  est  peu  qui  aient  subi  des  modifications  mar- 
«  quantes  dans  ces  dernières  années.  Ce  sont  surtout  les  progrès  de  télectncité  qui 
((  permettront  dans  l'avenir  de  disposer  dans  les  grandes  gares  d'une  source  puis- 
ce  santé  et  unique  d'énergie,  distribuant  largement  la  lumière  et  mettant  en  mouve- 
((  ment  à  la  fois  les  aiguilles,  les  signaux,  les  cabestans,  les  plaques  tournantes,  les 
«  chariots  transbordeurs,  les  grues,  les  monte-charges,  les  ascenseurs,  etc.  » 

Je  voudrais  dire  davantage  : 

(c  L emploi  de  téleeincité  a  donné  jmqxC ici  d^excelleiits  résultats  et  c'est  Surtout  dans 
rextcnsion  de  ses  applications  qu'on  trouvera  la  solution  des  difficultés  dans  Vavenir.  » 

Mr.  Weiss,  Est  français.  —  C'est  trop  absolu  ! 

Mr.  E.  Sartianz.  —  En  effet.  Il  vaudrait  mieux  employer  une  rédaction  moins 
formelle. 

Mr.  E.  Picard.  —  Évidemment.  Comment  prévoir  l'avenir?  Demain,  il  peut  y  avoir 
une  invention  nouvelle  qui  bouleverse  toutes  nos  données  actuelles. 

Mr.  von  Bosohan.  —  Je  crois  que  la  rédaction  que  nous  avons  proposée  dans  notre 
rapport  répond  bien  au  sentiment  de  l'assemblée.  Mais  il  faudrait  la  fondre  avec  les 
conclusions  de  Mr.  Turner  déjà  adoptées.  [Assentiment.) 

Mr.  le  Président.  —  Je  voudrais  encore  tenir  compte  de  l'opinion  exprimée  par 
Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  dans  le  3^  paragraphe  de  leurs  conclusions  et  sou- 
tenue par  Mr.  de  Richter. 

Mr.  dé  Richter  est  même  allé  plus  loin  dans  son  rapport.  Il  croit  que  cette 
division  pourrait  aller  même  jusqu'à  la  participation  du  public  aux  opératiojis  du 
transport,  soit  en  qualité  d'expéditeur,  soit  en  qualité  de  propriétaire  du  matériel 
roulant. 

Peut-être  la  section  voudra-t-elle  faire  entrer  cette  idée  dans  nos  conclusions? 

II  existe  différentes  espèces  de  groupage.  Il  y  a  le  groupage  qui  se  fait  par  des 
entrepreneurs  qui  profitent  des  différences  de  tarifs,  des  expéditions  partielles  et 
par  colis.  C'est  comme  en  Amérique  1*^4,  B,  C.  Nous  avons  aussi  ce  système  de  grou- 
page en  Russie,  parce  qu'il  y  existe  également  de  grandes  différences  entre  les  tarifs 
pour  wagons  complets  ou  pour  colis  séparés. 

(*)  Voir  page  1845  du  Bulletin  de  1895. 
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Mais  il  y  a  un  autre  mode  de  groupage  auquel  nous  avons  eu  recours  avec  avan- 
tage. A  l'exemple  des  chemins  de  fer  anglais,  italiens  et  autres,  nous  avons  établi 
dans  les  centres  un  ou  deux  bureaux  de  ville  où  Ton  accepte  toutes  les  marchan- 
dises. Nous  appelons  cela  «  station  de  ville  »,  comme  on  dirait  «  Paris-ville, boule- 
vard Haussmann  ». 

Si  la  destination  est  au  delà  de  notre  point  terminus,  nous  faisons  même  les  trans- 
ports à  dos  de  chameau.  Nous  allons  à  400  kilomètres  au  delà  du  terminus  du 
chemin  de  fer  transcaspien.  C'est  du  camionnage,  si  vous  voulez.  C'est  la  loi  qui 
règle  ces  transports. 

Dans  les  statuts  qui  les  régissent,  il  y  a  des  renseignements  très  importants  à 
puiser.  Et  dans  le  groupement  des  marchandises,  il  y  a  certainement  moyen  de 
trouver  des  éléments  de  réussite. 

Mr.  £.  Picard.  —  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  en  ce  qui  concerne  les 
réexpéditions. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  n'est  pas  une  réexpédition.  Je  délivre  un  document  direct, 
une  feuille  de  route;  je  suis  sujet  à  toutes  les  responsabilités  comme  si  cetaitpar 
wagons. 

Mr.  E.  Picard.  —  C'est  toujours  le  chemin  de  fer  qui  fait  la  réexpédition? 

Mr.  le  Président.  —  Il  fait  seulement  le  transbordement. 

Mr.  R.  Picard.  —  Peu  importe.  Nous  sommes  d'accord. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  insister  là-dessus.  Nous  sommes  intére^ês 
dans  cette  question.  Cela  peut  augmenter  beaucoup  nos  recettes. 
On  pourrait  donc  dire,  d'après  Messrs.  Sartiaux  et  von  Boschan  : 
«  Les  administrations  de  chemins  de  fer  auraient  intérêt  à  établir  des  dépôts 
«  dans  l'enceinte  des  gares  ou  à  aider  l'industrie  privée  à  les  créer,  pour  ne  pas 
«  encombrer  les  chantiers  de  travail  par  les  wagons  et  les  marchandises  en  souf- 
((  france.  Les  halles  aux  marchandises,  avec  étage  supérieur  ou  inférieur,  tendent 
«  vers  ce  but.  » 

Mr.  B.  Picard.  —  i<  En  souffrance  »?  Je  ne  m'explique  pas  cela.  Les  marchandises 
sont  en  dépôt. 

Mr.  le  Président.  —  «  Pour  les  marchandises  en  consignation.  » 

Des  membres.  —  Mettez  :  «  en  dépôt  ».  (Assentiment.) 

Mr.  le  Président.  — On  ajouterait, avec  Mr.  de  Richter  :  «Il  y  a  quelques  avantages 
ce  à  faciliter  le  groupage  des  marchandises  quand  le  public  participe  aux  opérations 
«  qui  précèdent  le  transport  ou  qui  le  suivent.  » 

Mr*  E.  Picard.  —  Je  ne  comprends  pas  du  tout  ce  que  l'auteur  a  voulu  dire  dans 
cette  proposition-là.  Je  ne  sais  si  mes  collègues  sont  plus  heureux  que  moi,  mais  je 
n'en  saisis  pas  du  tout  la  portée. 
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Mr.  û»  Biebter.  -~  Il  s'agit  des  opérations  préparatoires,  Hr.  Turner,  dans  son 
rapport,  a  insisté  avec  beaucoup  de  raison  sur  ce  qu'un  groupage  préalable  peut 
beaucoup  simplifier  les  attributions  des  chemins  de  fer. 

Mr.  R.  Picard.  —  Il  faudrait  rédiger  cela  d'une  autre  façon. 

Mr.  le  Président.  —  Voudriez -vous,  messieurs,  que  sans  plus  toucher  aujourd'hui 
à  la  question,  nous  en  reparlions  dans  la  discussion  sur  la  question  XII  :  Camion- 
nageet  factage'! 

—  Adopté. 

Mr.  de  Bichter.  —  Il  s'agirait  de  savoir  maintenant  si  la  conclusion  de  mon  rapport 
a  été  écartée  par  la  section. 

Des  membres.  —  Non,  non  ! 

Mr.  B.  Picard.  —  Nous  sommes  tous  d'accord,  je  pense,  sur  la  façon  dont  la  discus- 
sion de  la  question  de  camionnage  et  de  factage  devra  être  conduite. 

C'est  une  question  des  plus  simples.  On  a  très  bien  expliqué  la  nécessité  de  créer 
beaucoup  de  gares  de  ville,  ce  que  nous  appelons  ici  des  bureaux  de  ville.  Les  ren- 
seignements fournis  par  Mr.  le  Président  nous  ont  beaucoup  intéressés.  Les  dis- 
tances dont  il  nous  a  parlé  sont  en  rapport  avec  ces  immenses  empires.  Dans  nos 
pays,  nous  n'avons  pas  à  nous  préoccuper  de  distances  pareilles.  Mais,  en  somme, 
nous  faisons  comme  vous,  dans  des  proportions  moindres. 

Mais  la  question  du  groupage  est  autre  chose.  C'est  une  question  fort  délicate  et 
très  difficile,  si  on  veut  la  traiter  complètement.  Ce  n'est  pas  le  moment  de  la  déve- 
lopper ici,  puisqu'elle  n'est  pas  portée  à  l'ordre  du  jour.  Je  propose  donc  de  la 
remettre  à  une  autre  session.  [Marques  i approbation,) 

Il  y  a  une  chose  à  envisager  :  c'est  qu'il  y  a  beaucoup  d'États  où  cette  opération  est 
rendue  impossible  par  suite  d'entraves  légales. 

On  devrait  faire  une  étude  spéciale  de  cette  question. 

Le  travail  des  rapporteurs  sera  lourd.  Il  s'agit  ici  surtout  de  l'argent  à  donner  à 
des  commissionnaires  au  détriment  du  public.  [Très  bien!) 

Mr.  de  Biohter.  —  J'ai  voulu  seulement  indiquer  le  lien  qui  existe  entre  les 
diverses  opérations. 

Mr.  le  Président.  —  La  discussion  de  la  question  des  manœuvres  de  gare  est  donc 
close. 

Mr.  von  Boschan.  —  Je  demande  la  lecture  des  conclusions  approuvées. 

Mr.  le  Président. — Mr.  le  Secrétaire  principal  et  moi,  nous  allons  nous  réunir  pour 
les  mettre  en  ordre  et  nous  les  soumettrons  de  nouveau  à  la  section. 

Je  vous  demanderai,  messieurs,  de  vous  joindre  à  moi  pour  remercier  Messrs.  les 
rapporteurs  pour  les  travaux  intéressants  qu'ils  ont  produits.  Ils  nous  serviront 
beaucoup  quand  nous  les  relirons  à  tête  reposée.  [Applaudissements,) 
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Mr.  R.  Picard. — Je  vous  prie,  messieurs,  de  vous  joindre  aussi  à  moi  pour  présenier 
à  notre  Président  tous  nos  remerciements  pour  la  façon  dont  il  a  conduit  nos  discus- 
sions. {Applaudissements.) 

—  La  séance-est  levée  à  12  h.  iO  m. 


Séance  du  6  Juillet  1896,  à  10  heures. 


Présidence  de  Mr.  KERBEDZ 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  le  bureau,  comme  il  en  avait  pris  rengagement,  a 
mis  de  l'ordre  dans  les  conclusions  partielles  que  vous  avez  successivement  adopti^ 
relativement  à  la  question  X  pour  les  coudre  convenablement  ensemble  et  il  vous  en 
propose  l'adoption. 

(Voir  ci-après  le  texte  de  ces  conclusions  à  la  stiite  du  rapport  de  section  dam  k 
compte  rendu  de  la  séance  plénière,) 

—  Les  conclusions  proposées  sont  adoptées. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÈNIÈRE 


Séance  du  8  Juillet  1895,  après  midi. 


Présidence  de  Lord  STALBRIDGE 

Kr.  le  Président.  —  La  parole  est  à  Mr.  Kerbedz,  président  de  la  3^  section,  pour 
donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  de  section. 

Kr.  Eerbeds.  —  Messieurs,  la  question  X  se  subdivise  en  deux  littéras,  qui  ont  été 
discutés  ensemble.  Avant  de  vous  lire  le  rapport  de  section,  je  dois  vous  signaler 
que  par  suite  d'une  erreur  il  a  paru  divisé  en  deux  parties  dans  le  journal  de  la 
session. 

Rapport  de  la  3*  section. 


-  Le  rapporteur  anglais  Mr.  Turner,  après 
avoir  rûsumé  son  intéressant  travail,  en  lit  les 
conclusions  générales  ainsi  qu'elles  figurent 
au  rapport  imprimé. 

«  Puis  Mr.  J.  de  Richter,  rapporteur  pour 
les  pays  de  langue  non  anglaise,  donne  lecture 
d'un  l'ésumé  aussi  complet  que  lucide  dos 
exposés  présentés  par  les  quatre  rapporteurs 
sur  la  question  X,  dont  il  estime  les  conclu- 
sions pixîsque  conformes.  Il  signale  les  rensei- 
gnements complémentaires  aux  données  pré- 
sentées aux  sessions  précédentes  du  Congrès  : 

-  1.  —  Tendance  à  la  suppression  des 
plaques  tournantes  et  à  leur  remplacement 
par  les  locomotives  de  manœuvixi,  en  Angle- 
ten-e,  constatée  dans  le  rapport  de  Mr.  Turner. 

«*  2.  —  Emploi,  d'api*ès  Mr.  Turner,  du 
système  d'accrochage  et  de  décrochage  des 
voitures  au  moyen  d'un  bâton  à  crochet. 

"3.  —  L'application  de  plus  en  plus  éten- 
due de  l'électricité  donnant  la  solution  des 


«  The  English  reporter,  Mr.  Tunier,  aftcr 
having  given  an  abstract  of  his  interesting 
report,  read  the  conclusions  as  printed  in  the 
officiai  report. 

•*  The  reporter  for  non-English  speaking 
countries,  Mr.  de  Richter,  then  read  an 
oxtiTmely  able  and  complote  abstract  of  the 
reports  drawn  up  on  Question  X  by  the  four 
reporters  whose  conclusions  in  his  opinion 
agreed.  He  called  attention  to  the  informa- 
tion which  had  come  to  hand  since  the  préviens 
sessions  of  the  Congress  : 

*•  1.  —  The  tendency,  in  England,  to  do 
away  with  turntables  in  favour  of  shunting 
engines,  as  pointed  out  by  Mr.  Turner. 

«  2.  —  The  use  of  shunting  pôles,  as 
pointed  out  by  Mr.  Turner,  for  the  séparation 
of  wagons  from  or  the  addition  of  wagons  to 
trains. 

«  3.  —  The  gradually  extending  use  of 
electricity  to   solve   difficulties   in   handling 


Digitized  by 


Google 


X 
308 


difficultés  de  manutention,  oonstatêrs  surtout 
dans  le  rapport  de  Messrs.  E.  Sartiaux  et  von 
Bosohan. 

«  Dans  les  conclusions  définitives,  Mr  de 
Richter  indique  la  division  du  travail  comme 
le  meill(»ur  moyen,  dans  les  gares  de  grande 
importance,  d'accélérer  les  manœuvres  de 
gare  et  les  manutentions  de  marchandises; 
rhabileté  de  l'ouvrier  se  trouve  accrue,  le 
temps  économisé,  et  un  grand  nombre  de 
machines  ou  instruments  peuvent  faciliter  le 
travail.  Ceux-ci  peuvent  se  réduire  aux  instal- 
lations près  des  gares,  aux  appareils  mobiles 
et  moteurs,  et  au  matériel  roulant 

M  Quant  à  l'organisation  des  opérations,  il 
faut  tenir  compte  du  degré  de  leur  centrali- 
sation, classification  ou  spécialisation,  ainsi 
que  de  leur  continuité. 

M  Mr.  de  RicJiter  conclut  que  la  division  du 
travail,  très  favorable  au  succès  des  opérations 
dont  il  est  question,  au  point  de  vue  écono- 
mique, se  modifie  d'après  les  conditions  phy 
siques,  nationales  et  même  politiques,  le  sys- 
tème de  tarifs  et  les  conditions  de  transport. 
Ces  conditions  se  traduisent  du  reste  dans 
chaque  pays  par  le  type  et  les  dimensions  des 
wagons  à  marchandises,  dont  l'importance  sur 
l'installation  des  gares  semble  démontrée. 

«  Mr.  Eddy  signale  quelques  points  impor- 
tants pour  l'accélération  des  manœuvres 
de  gare;  il  importe  d'avoir  des  gares  de 
réception  aussi  grandes  que  possible  ;  dans  la 
Nouvelle-Galles  du  Sud,  l'emploi  de  wagons  de 
22  à  23  tonnes  de  capacité  avec  10  tonnes 
de  tanî  a  accéléré  les  manœuvres  et  il  croit 
qu'on  aiTivera  en  Angleterre  à  employer  des 
wagons  plus  lourds  et  plus  longs  que  ceux 
qui  sont  en  usage;  un  jwint  essentiel  pour 
les  man(BUVi'es  de  gare,  c'est  le  bon  éclairage 
des  gai'es  à  marchandises. 

«  Mr.  le  Président,  Messrs.  Turner,  E. 
Sartiaux,  von  Boschan,  de  Richter,  René 
Picard  et  d'autres  délégués  prennent  part 
à  une    discussion   très   animée  sur   les   di- 


the  traffic,  particulariscd  in  the  re^KH-ts  of 
Messrs.  E.  Sartiaux  and  von  Boschan. 

«  In  bis  final  conclusions,  Mr.  de  Richter 
point ed  out  that  a  division  of  labour  was  the 
bost  way  of  ac^elerating  shunting  and  hand- 
ling  traffic  in  important  stations.  The  value 
of  individual  labour  is  thereby  increased,  time 
is  saved.  and  a  great  number  of  mechanical 
appliances  may  bo  brought  into  play.  Thèse 
consist  of  the  plant  near  the  stations,  of 
engines  and  moveable  appliances,  and  of  roU- 
ing  stock. 

««  With  regard  to  the  organisation  of  opéra- 
tions, particular  attention  must  be  paid  to 
their  degree  of  centralisation,  classification  or 
spécialisation,  as  well  as  to  their  conti- 
nu ity. 

M  Mr.  de  Richter  contended  that,  although 
a  division  of  labour  has  undoubtedly  a  marked 
efiect  upon  the  success  of  any  of  thèse  opéra- 
tions, from  an  economical  point  of  view,  it 
must  bo  modified  so  as  to  meet  varying  phy- 
sical,  national  and  even  political  conditions, 
with  the  System  of  rates  and  the  conditions 
for  transport.  Thèse  conditions  are  indicated 
in  each  country  by  the  type  and  size  of  goods 
wagons  employed  which  cvidenUy  play  an 
important  part  in  the  station  arrangements. 

«  Mr.  E<ldy  called  attention  to  several 
important  considérations  in  the  accélération  of 
station  shunting;  réception  or  sorting  sta- 
tions should  be  as  large  as  possible  ;  in  New 
South  Wales  the  use  of  22  and  23  ton  wagons 
carrying  capacity  with  10  tons  tare,  had  acc<i- 
lerated  station  working  and  he  thought  that 
(wentually  in  England  heavier  and  longer 
wagons  would  be  adopted.  An  essential  point 
for  efficient  station  working,  was  the  provi- 
sion of  good  lighting  in  goods  sheds. 

«  The  Président  and  Messrs.  Turner, 
E.  Sartiaux,  von  Boschan,  de  Richter, 
René  Picard,  and  other  members  took  part 
in  the  discussion  on   the   several   questions 
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verses   questions  traitées  dans  les  rapports 
précités. 

«  En  ce  qui  concerne  plus  spécialement 
l'emploi  des  moyens  mécaniques  et  électriques, 
Mr.  E.  Sartiaux,  chef  des  services  électriques 
de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Nord 
français,  l'ôsume  les  réponses  dos  différentes 
compagnies  qui  comprennent  une  étude  com- 
plète de  l'ensemble  de  la  question.  Des  doutes 
ont  été  émis  sur  la  possibilité  d'appliquer,  dès 
aujourd'hui,  l'électricité  comme  force  motrice 
des  appareils  des  gares,  mais  le  rapporteur, 
se  basant  sur  les  expériences  faites  sur  une 
grande  échelle  à  la  Ck)mpagnie  du  Nord, 
n'hésite  pas  à  reconnaître  d'une  manière  très 
positive  la  supériorité  de  l'électricité  sur  la 
force  hydraulique. 

-  liCs  deux  notes  de  Mr.  Ast  et  du  chemin 
de  fer  du  Nord  Empereur  Ferdinand  traitant 
de  la  manœuvre  électrique  des  aiguilles  et 
des  signaux  ont  été  considéi'ées  comme  très  * 
intéressantes. 

«  Aucun  des  délégués  n'ayant  à  communi- 
quer de  nouveaux  l'en  soi  gncments  sur  ce 
sujet,  Mr.  le  Président  donne  des  détails  du 
plus  haut  intérêt  sur  l'application  qui  a  été 
faite  de  la  force  électnque  à  la  gare  maritime 
de  Novorossisk  sur  la  mer  Noire,  située  sur  le 
réseau  Vladicaucase.  Il  explique  que  cette 
gare  n'a  pas  moins  de  500,000  à  600.000  tonnes 
de  blé  à  décharger,  nettoyer,  emmagasiner  et 
charger  sur  navires  en  année  normale.  On  a 
installé,  pour  activer  la  manutention,  un  poste 
central  de  quatre  dynamos  de  250  chevaux 
efTectifs,  à  courant  alternatif  polyphasé,  et  de 
six  chaudières  dont  la  force  est  répartie  sur 
une  longueur  de  2  V«  kilomètres  et  1  kilo- 
mètre de  largeur  qui  ont  donné  les  meilleurs 
résultats,  tant  pour  l'accélération  de  la  main- 
d'œuvre  que  pour  l'économie  réalisée.  Aussi 
sa  Compagnie  a-t-clle  commandé  de  nouvelles 
machines  et  dynamos  pour  la  répartition  de  la 
force  motrice  dans  les  principaux  ateliei's.  On 
utilise  déjà  quatre  grandes  dynamos,  quatre- 
vingts  moteurs  électriques,  un  moteur  de 
20  h.  p.  pesant  800  kilogrammes,  un  moteur 


dealt  with  in  the  reports  mentioned  above. 

«  On  the  spécial  point  of  the  use  of  mecha- 
nical  and  electrical  appliances,  Mr.  E.  Sar- 
tiaux, manager  of  the  Electrical  Service  of  the 
Northern  of  France  Railway,  summat  ized  the 
replies  sent  in  by  varions  railway  companies, 
which  formed  a  complote  exposé  of  the  whole 
question.  Doubts  hâve  been  expressed  res- 
))ecting  the  possibility  of  applying  clectrioity, 
at  the  présent  time,  as  the  motive  power  for 
station  appliances,  but  the  reporter,  relylng 
upon  the  experiments  carried  out  on  a  largo 
scale  on  the  Northern  of  Franco  Railway 
Company's  system,  did  not  hesitato  to  clairo 
a  very  positive  superiority  for  electric  over 
hydraulic  power. 

«  The  two  notes  by  Mr.  Ast  and  the  Kaiser 
Ferdinand's  Nordbahn  Railway,  relating  to 
electrical  working  of  points  and  signais,  were 
considered  highly  interesting. 

M  None  of  the  delegates  being  prepared  to 
supply  additional  information  on  this  subject, 
the  Président  gave  some  very  interesting  parti- 
culars  of  the  application  of  electric  power  at 
the  Marine  Station  of  Novorossisk  on  the  Black 
Sea,  situated  on  the  Viadicaucasus  Railway. 
He  explained  that  this  station  had  to  deal  with 
from  500,000  to  600,000  tons  of  wheat  per 
annum,  which  had  to  be  unloaded,  cleaned, 
waivhoused,  and  shipped.  In  order  to  expe- 
dite  the  working,  a  central  station  had  been 
provided,  consisting  of  4  dynamos  of  246  h. 
p.,  with  a  polyphasé  alternating  current,  and 
.six  boilers,  supplying  motive-powor  over  an 
arca  of  about  1  '/«  miles  by  1  mile  (2  '/« 
by  1  kilomètre),  irom  which  excellent 
results  had  been  obtained,  the  working  being 
thereby  much  facilitated  and  accelerated. 
His  Company  had  therefore  ordered  new 
engines  and  dynamos  for  the  purpose  of 
supplying  motive  force  in  the  principal  shops. 
The  machinery  at  présent  employcd  consisted 
of  4  large  dynamos,  80  electric  motors, 
au    cngine   of    20  h.   p.   (weighing    about 
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de  10  h.  p.  pesant  600  kilogrammes;  ils 
marchent  tous  à  oOO  tours,  etc.  Mr.  le  I'i"ési- 
dent  est  donc  fermement  convaincu  de  la 
possibilité  de  rada})tation  de  la  force  élec- 
trique aux  appareils  fixes  des  gares  dans  le 
but  de  faciliter  et  d'accélérer  la  manutention. 

«  Mr.  Ramaeckers  fait  observer  que  la  ques- 
tion ne  vise  pas  seulement  un  tralic  tout  spé- 
cial, tel  que  les  céréales,  le  charbon  et  les 
bois,  mais  aussi  le  trafic  ordinaire  composé 
de  marchandises  de  différente  nature  fréquem- 
ment chargées  sur  un  même  wagon.  Mess^.  les 
délégués  sont  invités  à  fournir  des  renseigne- 
ments sur  les  moyens  employés  pour  le  char- 
gement et  le  déchargement  de  ce  genre  de 
marchandises,  mais  ne  répondent  pas  à  cet 
appel. 

-  De  nouveaux  détails  sont  fournis  par 
Mr.  le  Président,  Mr.  E.Sartiaux,  Mr.  Cottesco 
(gouvernement  roumain),  et  par  d'autres  délé- 
gués, sur  l'application  de  l'électricité  dans  les 
gares  de  triage  pour  la  manœuvre  des  aiguilles 
et  des  signaux,  pour  l'éclairage  d(*s  gares  et 
des  trains,  et  comme  souree  d'énergie  pour  la 
manœuvre  des  cabestans,  des  grues  et  autres 
engins:  mais,  en  somme,  les  avis  semblent  être 
jjartagés  tout  au  moins  en  ce  qui  concerne  le 
fmint  de  vue  économique  et  il  semblerait  utile 
de  reportxjr  cette  intéressante  question  à  la 
prochaine  session  du  Congrès  international.  » 


15  '»'^  cwt.),  an  engine  of  10  h.  p.  (wcighing 
about  1 1  ^n  cwt  ),  ail  working  at  500  revolu- 
tions.  The  Président  was  thcrefore  iKîrfectly 
convinced  of  the  possibility  of  applying  elec- 
trical  i)ower  to  the  fixed  appliances  at  stations 
for  the  puri)ose  of  facilitating  and  accelerating 
the  working. 

"  Mr.  Ramaeckers  rcmarked  that  the  ques- 
tion was  not  only  intended  to  apply  to  any 
spécial  trafiic,  such  as cereals,  coal,  wood,  etc. . 
but  also  to  ordinary  traffic,  consisting  of  goods 
of  différent  kinds,  wliich  had  frequently  to  be 
loaded  on  the  same  truck .  The  dt^legates  were 
asked  to  supply  information  on  the  means 
adoptcd  for  the  loading  and  unloading  of 
this  class  of  goods,  but  no  answer  w^as 
elicited. 

«  Further  particulars  were  submittcd  by 
the  Presidcnt,  by  Mr  E.  Sartiaux,  Mr.  Cottesco 
•  (Roumanian  Government),  and  by  other  dele- 
gatcs  on  the  application  of  electricity  in  sorting 
sidings,  for  working  points  and  signais,  and 
for  lighting  stations  and  trains,  and  also  for 
supplying  power  for  working  capstans,  crancs, 
and  otbcr  machinery;  but,  on  the  whole, 
opinions  appeared  to  bc  somcwhat  dividod, 
at  ail  evcnts  as  regards  the  cconomical  iK>int 
of  vi(^w,  and  it  would  therefore  appear  expé- 
dient to  bring  up  this  intercsting  question 
at  the  next  session  of  the  International 
Congress.  » 


CONCLUSIONS. 


«  Le  meilleur  moyen  d'accélérer  les  ma- 
•»  nœuvres  de  gare  et  la  manutention  des 
♦»  marchandises  consiste  à  disposer  d'installa- 
u  tions  étendues  comprenant  un  nombre  suf- 
.*  lisant  de  voies  de  réception  en  dehors  des 
«  voies  principales,  ainsi  que  de  quais  spa- 
«  cieux  permettant  la  division  et  la  spéciali- 
"  sation  du  travail  des  gares,  en  tenant 
«  compte  de  l'intensité  du  tralic. 

»*  Ces  installations  diver-ses  devraient, 
«  autant  que  les  cireonstances  locales  le  per- 


*»  The  bcst  means  of  accelerating  station 
«•  shunting  and  the  handling  of  goods  will  bc 
h  found  in  the  provision  of  ample  accommo- 
**  dation,  comprising  a  sufficicnt  numbcr  of 
«  réception  Unes  indcpendent  of  the  running 
M  lines,  as  well  as  spacious  loading  banks, 
«  to  allow  for  the  subdivision  and  spccializa- 
«  tion  of  the  station  work,  having  due  regard 
«  to  the  density  of  the  traffic. 

«  The  accommodation  should  be  arranged 
»«  so  as  to  comply  with  local  requirements  as 
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-  mettent,  être  combinées  de  façon  à  éviter 

-  tout  parcours  et  stationnement  inutiles,  afin 

-  d'assurer  la  continuité  successive  des  opé- 
**  rations.  Les  installations  suffisantes  des 
~  gares  sont  un  des  moyens  qui  permettent 
~  d'accéléitir  les  transports  des  marchandises 

-  (question  IX  du  programme),  conduisent  à 

-  une  meilleure  utilisation  du  matériel  rou- 

-  lant  et  augmentent  la  capacité  de  transjwrt 
..  des  lignes. 

-  Aucune  gare  ne  peut  d'ailleurs  servir  de 
"  modèle  à  une  autre,  les  conditions  géogra- 
«  phiques  et  physiques,  la  nature  du  trafic  et 
"  les  besoins  de  la  région  devant  toujours 
>«  régler  U%  facilités  à  ofirir  tant  au  point  de 
»»  vue  des  constructions  que  sous  les  autres 

-  rapports. 

M  Toutes  les  grandes  gares  modernes  sont 

-  caractérisées  par  la  décomposition  systéma- 

-  tique  en  plusieurs  parties  distinctes,  cha- 

-  cune  aiFectée  à  des  services  bien  déterminés, 

-  c'est-à-dire  par  la  spécialisation  et  la  loca- 

-  lisation  des  opérations. 

«  En  ce  qui  concerne  la   disposition  des 

-  voies  des  cours,  il  paraît  avantageux  de  les 

-  établir  de  manière  à  pouvoir  manœuvrer  le 
•*  plus  possible  à  la  machine. 

-  Les  moyens   à  employer  pour  la  ma- 

-  nœuvre  des  wagons  isolés,  qui  ne  pourra 
"  jamais   être  évitée,  sont  subordonnés  au 

-  nombre  de  wagons  à  manœuvrer  sur  un 
*•  chantier,  à  la  disposition  des  voies,  à  la 
«  nature  du  trafic  et  au  type  du  matériel. 

«  Les  administrations  de  chemins  de  fer 

-  auraient  intérêt  à  établir  des  dépôts  dans 
•*  l'enceinte  des  gares  ou  à  aider  l'industrie 
«  privée  à  les  créer,  pour  ne  pas  encombrer 

-  les  chantiers  de  travail  par  les  wagons  et 
u  les  marchandises  en  dépôt.  Les  halles  aux 

-  marchandises  avec  étage  supérieur  ou  infé- 

-  rieur  tendent  vers  ce  but. 

«  On  emploie  pour  les  manœuvres  dans  les 

-  gares  soit  des  locomotives  du  train,  soit  des 
«  locomotives  spéciales  ou  autres  moyens 
«  mécaniques,  en  évitant  dans  la  mesure  du 


««  far  as  possible,  and  yet  avoid  standing  and 
«  much  useless  going  to  and  fro,  and  thus 
«  ensure  continuity  in  the  working.  Exten- 
«  sive  station  plant  is  one  of  the  means  of 
«  accelerating  goods  traffic  (question  IX  of 
u  programme)  of  leading  to  a  more  efficient 
•*  use  of  the  roUing  stock.,  and  of  increasing 
«*  the  traffic  capacities  of  the  line. 


»  No  station  can  serve  as  a  model  for 
«  another.     The  facilities  to  be  provided, 

-  either  in  the  way  of  construction  or  in  other 
«  respects,  must  always  be  governed  by  the 
i*  geographical  and  physical  conditions,  the 
••  nature  of  the  traffic  and  the  requirements 
•  of  the  district. 

«  Ail  great  modem  stations  are  charac- 
«  terised  by  a  systematic  division  into  dis- 
«  tinctive  parts,  each  one  allotted  to  particular 
u  work  —  that  is  to  say,  by  the  spécialisation 
**  and  localisation  of  the  working. 

u  The  Unes  in  the  goods  yards  should  be 
•*  arranged  so  as  to  allow  as  much  shunting 
«  as  possible  to  be  done  by  locomotives. 

<«  The  means  to  be  employed  for  shunting 
«  single  wagons,  a  thing  which  can  never  be 
«  avoided,  dépend  upon  the  number  of  wa- 
tt gons  that  hâve  to  be  shunted  in  a  shed,  the 
u  arrangement  of  the  Unes,  the  nature  of 
M  the  traffic,  and  the  type  of  rolling  stock  in 
«  use. 

**  Railway  administrations  would  find  it 
«  advantageous  to  construct  warehouses  in 
«  the  station  yards  or  else  to  facilitate  this 
«  being  done  by  private  firms  or  individuals 
«  in  order  that  the  goods  sheds  may  not  be 
«  encumberod  with  tnicks  and  goods  awaiting 

-  delivery.  Goods  sheds  with  upper  or  lower 
•«  stories  assist  to  this  end. 

«  In  working  stations,  the  train  engines, 
«  spécial  shunting  engines,  or  other  mecha- 
«  nical  means,  are  used  as  far  as  possible  in 
«.  préférence  to  manual  or  hoi'se  power. 
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possible  de  recourir  au  travail  manuel  et  à 
la  traction  animale. 

M  On  admet  généralement  que,  dans  les 
gares  de  triage,  la  manœuvre  par  la  gravité 
est  le  système  à  la  fois  le  plus  efficace  et  le 
plus  économique  lorsque  les  conditions 
topographiques  et  autres  s'y  prêtent. 
Lorsque  les  voies  de  garage  sont  en  cul- 
de-sac,  il  paraît  qu'il  y  a  avantage  à  leur 
donner  une  pente  vers  les  heurtoirs,  variant 
de  2  millimètres  en  France  à  6  millimètres 
en  Angleterre. 

•*  Quant  aux  appareils  proprement  dits  qui 
sont  de  nature  à  faciliter  les  manœuvres 
dans  les  gares,  il  en  est  peu  qui  aient  subi 
des  modifications  marquantes  dans  ces  der- 
nières années.  Ce  sont  surtout  les  progrès 
de  l'électricité  qui  permettront  dans  l'ave- 
nir de  disposer  d'une  soun?e  puissante  et 
unique  d'énergie,  distribuant  largement  la 
lumière  et  pouvant  être  employée  à  la  fois 
pour  les  cabestans,  les  plaques  tournantes, 
les  chariots  transbordeurs,  les  grues,  les 
monte-charges  et  les  autres  engiijs  et,  dans 
quelques  cas  spéciaux,  les  aiguilles  et  les 
signaux. 

•»  La  combinaison  delà  gravité,  avec  l'em- 
ploi des  locomotives  et  autres  moyens  mé- 
caniques, donne  fréquemment  des  résultats 
satisfaisants. 

«  Un  matériel  roulant  bien  adapté  à  sa 
destination  est  un  facteur  important  dans 
la  manutention  du  trafic;  les  freins,  les 
chaînes  d'accouplement  et  les  bâtons  de 
manœuvre  ont  pour  effet  de  faciliter  beau- 
coup les  opérations  dans  quelques  gares  où 
les  appareils  ont  pu  être  employés  avec  le 
matériel  existant.  » 


«  It  is  generally  admitted  that  in  sorting 
«<  sidings,  gravi ty  is  the  best  and  most  ccono 
«  mical  means  to  employ  provided,  of  course, 
«  that  the  ground  surface  is  favourablo. 
«  When  the  sidings  run  into  a  dead-cnd  ii 

-  seems  to  be  désirable  to  lay  them  eut  on  a 

-  gradient  falling  towards  the  buffer  stops: 
H  this  gradient  is  usually  about  1  in  500  in 
•«'  France  (2  millimètres  per  mètre),  and  1  in 

-  1C6  in  England  (6  millimètres  per  mètre'. 


^  With  regai*d  to  spécial  appliancc:»  for 
**  facilitating  shunting,  it  must  be  admitted 
u  that  but  little  progress  bas  been  made  of 
«  late  years.  It  is  principally  the  progress 
«  in  electricity  which  lends  hope  for  the 
«  eventual  provision  of  a  single  source  of 
**  power  in  large  stations,  for  distributing 
«  light  freely  in  every  direction,  and  also  for 
«  working  capstans,  tumtables,  traverser, 
•*  crânes,  cage  hoists,  and  other  applianres. 
«  and  in  some  spécial  cases  the  points  and 
X  signais. 


«  The  combination  of  a  system  of  inclines 
«  with  locomotives  and  other  mecbaiiical  ap- 
«•  pliances  frequently  gives  satisfactory  re- 
»  sults. 

u  Rolling  stock  well  adapted  to  its  parti- 
«*  cular  purpose  is  an  important  factor  in  the 
^  handling  of  traffic;  brakes,  drag-chains, 
•*  and  shunting  hooks,  hâve,  in  thoœ  stations 
«  where  sudi  means  hâve  been  applied  with 
-  existing  rolling  stock,  greatly  facilitat^i 
«  the  work.  * 


Ces  conclusions  sont  ratifiées  par  l'assemblée  plénière. 
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ANNEXE 


Erratum  à  l'exposé  par  Mr.  Turner. 

Page  X-12  du  tiré  à  part  français  n®  13  (couverture  brune)  et  du  Compte  rendu  (p.  710  du 
Bulletin  de  1895),  ligne  9  du  haut,  au  lien  de  :  «  Goliath  ♦»,  lisez  :  «  Goliah  «. 


Errata  à  la  2'  note  par  F  Administration  des  chemins  de  fer 
du  Nord  Empereur  Ferdinand. 

Page  X-227  du  tiré  à  part  en  français  n°  29  (couverture  brune)  et  du  Compte  re?idu  (p.  2507 
du  Bulletin  de  1895),  ligne  19  du  haut  du  texte  français  et  ligne  21  du  haut  du  texte  allemand, 
au  lieu  de  ;  «  W  »,  lisez  :  **  w  », 

Page  X-228  (p.  2508  du  Bull.)^  ligne  14  du  haut  du  texte  français  et  ligne  15  du  haut  du  texte 
allemand,  au  lieu  de  :  «  W  »,  lisez  :  •*«?«. 

Page  X-228  (p.  2508  du  Bull.],  ligne  20  du  bas  du  texte  français  et  ligne  18  du  bas  du  texte 
allemand,  au  lieu  de  :  •*  Ci  »,  lisez  :  *•  C  », 

Page  X-247  (p.  2527  du  Btdl.),  ligne  17  du  bas  du  texte  français  et  ligne  18  du  bas  du  texte 
allemand,  au  lieu  de  :  «  H  »,  lisez  :  »  «  ». 

Pa^re  X-247  (p.  2527  du  Bull.),  ligne  0  du  bas  du  texte  français,  au  lieu  cfe  ;  •*  I  »,  lisez  ;  •*  i  ». 
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3»  SECTION.  —  EXPLOITATION 


QUESTION   XI 


SIGNAUX 


Perfectionnements  récents  dans  les  appareils  de  block-system  et  d*inter- 

locking  System,  notamment  au  point  de  vue  de  l'économie  des  installations. 
Signaux  dans  les  tunnels. 
Moyens  à  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des  lignes 

rapides  en  cas  de  franchissement  des  signaux  à  l'arrêt. 
Remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géométriques 

en  vue  d'éviter  les  dangers  provenant  du  daltonisme  ou  du  défaut  d'acuité 

visuelle. 

Rapporteur  (pays  de  langue  non  amjlaise)  :  Mr.  Motte,  ingénieur  adjoint  au  chef  de 
sen^lce  des  voies  et  travaux  des  chemins  de  fer  de  l'Étal  belge. 

Rapporteur  (pays  de  langue  anglaise)  :  Mr.  Thompson,  chef  du  service  des  signaux 
^signal  superintendent)  du  London  and  Norlh  Western  Railway. 
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QUESTION   XI 


TABLE   DES    MATIÈRES 

i"  exposé  (pays  de  langue  non  anglaise),  par  Mr.  Liicikn  Motte.  (Voir  Bulletin 

de  décembre  1894,  p.  1042) XI  —     3 

2«  exposé  (pays  de  langue  anglaise),  par  Mr.  Thompson.  (Voir  Bulletin  d'avril  1895, 

p.  824.)  / XI-  33 

4^*  noie,  par  Mr.  Raynar  Wilson.  (Voir  Bulletin  de  novembre  1894,  p.  894.)     .  XI  —  109 
2«  note,  par  I'Admimstratiox  des  chrmins  de  fer  de  la  Méditerranée  (Italie).  (Voir 

iTM/Ze^n  de  février  1895,  p.  378.) XI -113 

3«  note,  par  Mr.  Théo.  N.  Ei.y.  (Voir  Bulletin  de  juin  1895,  2^'  fasc.,  p.  2421.)  .  XI  — 121 
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5«  note,  par  Mr.  Robert  Pitcairn.  (Voir  Bulletin  de  juin  1895,  2«  fasc  ,  p  2588.  XI  —  147 

6»  note,  par  Mr.  A.  T.  Dice.  (Voir  Bulletin  de  juin  1895,  2*^  fasc,  p.  2622.  .     .  XI  -  161 

Discussion  en  section XI  —  167 

Rapport  de  la  3*  section XI  -  203 

Discussion  en  séance  plénière XI  -  205 

Conclusions XI  — 211 

Annexe  :  Erratum  à  la  2<^  note  par  TAdministration  des  chemins  de  fer  de 

LA  Méditerranée XI  — 216 

—        Erratum  à  la  4«  note,  rédigée  sous  les  auspices  de  \\<  American  Rail- 

way  Association  »,  par  Messrs.  A.  W.  Sullivan  et  Frédéric  Delano.  XI  —  216 


A".  B,  —  Voir  aussi  les  tirés  à  part  (à  couverture  brune)  n®*  5,  14  et  27. 
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1"    EXII'OSIÉI 

Par  M.  LuciBN  MOTTE 

INGiNIBUR  PRINCIPAL  AUX  CHBMINS  DR  FBK  DE  L'ÉTAT  BBLOB 


Les  rapports  de  MM.  Ramaeckers  et  Harry  PoIIitt,  relatifs  aux  questions  XVI 
^t  XVUI  de  la  session  du  Congrès  de  Saint-Pétersbourg,  ainsi  que  les  discus- 
sions qu'ils  ont  provoquées  en  séance  du  Congrès,  ont  complètement  défini  l'état 
où  se  trouvait  à  celle  époque  la  question  relative  aux  appareils  de  block-  et 
d'interlocking-syslem. 

Depuis  la  dernière  session  du  Congrès,  il  semble  que  les  diverses  Adminis- 
trations de  chemin  de  fer  du  continent  se  soient  appliquées  à  assurer  le  dévelop- 
pement des  appareils  qu  elles  avaient  déjà  adoptés,  plutôt  qu'à  tenter  la  mise  en 
service  de  systèmes  nouveaux.  On  remarquera  cependant  plusieurs  détails  très 
intéressants  dans  les  réponses  analysées  ci-dessous,  obtenues  desÂdministrations 
qui  ont  bien  voulu  donner  suite  au  questionnaire  détaillé  qu'elles  ont  reçu.  Ce 
questionnaire  est  reproduit  à  Tannexe  il  et  il  a  été  communiqué  à  toules  les 
Administrations  participantes,  sauf  les  Administrations  de  langue  anglaise.  En 
ce  qui  concerne  ces  dernières,  c'est  M.  Thompson,  chef  du  service  des  signaux 
du  London  and  Norlh-Western  Railway,  qui  a  bien  voulu  se  charger  de  rédiger 
l'exposé  de  la  question. 

A.  —  Block-sysiem. 

l""  L'appareil  Siemens  et  Halske,  dont  les  applications  remontent  déjà  à  un 

assez  grand  nombre  d'années,  a  fait  récemment  l'objet  d'une  notice  nouvelle  par 

M.  Collescu,  ingénieur  en  chef,  chef  de  service  du  mouvement  des  chemins  de 

.  fer  roumains,  insérée  dans  le  numéro  de  juillet  1894  du  Bulletin  du  Congrès, 

Relevons-y  la  mention  d'un  déclenchement  électrique,  mis  en  action  par  le 
passage  du  train  lui-même  et  destiné  à  empêcher  qu'un  poste  puisse  débloquer 
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le  poste  voisin  d'amont  avant  que  le  train  engagé  entre  les  deux  postes  soit 
réellement  sorti  de  la  section  de  cantonnement.  L'action  du  train  se  produit  par 
l'intermédiaire  d'une  pédale  à  contact  de  mercure,  dont  la  description  se  trouve 
à  l'annexe  B. 

Cette  pédale  est  appliquée  aux  appareils  Siemens  et  Halske  installés  par 
l'Administration  du  chemin  de  fer  Central  suisse. 

Cette  Administration  a,  en  outre,  appliqué  sur  les  sémaphores  constituant  les 
signaux  de  sortie  «  une  pédale  mécanique  pour  que  le  train  puisse,  en  passant 
a  au  droit  du  signal,  mettre  celui-ci  à  l'arrêt  ».  C'est  la  réalisation  du  deside- 
ratum formulé  dans  le  rapport  déjà  cité  de  M,  Ramaeckers,  au  sujet  de  l'absence 
d'un  dispositif  obligeant  l'agent  du  poste  tête  de  ligne  à  remettre  son  signal  à 
l'arrêt  après  l'introduction  d'un  train. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge  a  doublé  les  appareils 
Siemens  et  Halske  dans  chaque  poste,  de  manière  à  rendre  les  sections  indépen- 
dantes, en  vue  de  faciliter  les  nombreux  dépassements  de  trains  que  la  plupart 
des  gares  ont  à  assurer  ;  mais  aux  postes  de  pleine  voie  comme  à  ceux  des  sta- 
tions où  il  ne  doit  jamais  se  produire  de  dépassement,  les  deux  appareils  sont 
jumelés  de  telle  sorte  qu'une  seule  manœuvre  opère  comme  dans  les  appareils 
simples,  tout  à  la  fois  le  bloquage  du  poste  et  le  débloquage  à  l'arrière.  Dans 
les  stations  à  dépassements,  afin  de  faire  disparaître  autant  que  possible  les 
inconvénients  résultant  de  l'indépendance  des  sections,  il  a  été  mis  à  Tessai  un 
dispositif  de  commutateur  qui  laisse,  en  temps  normal,  les  deux  appareils 
jumelés  comme  ceux  de  pleine  voie,  et  qui  permet,  moyennant  l'intervention  du 
chef  de  gare  ou  de  son  délégué,  de  rendre,  momentanément,  les  deux  appareils 
indépendants  pour  un  dépassement  de  train. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche  a  modifié  les  rela- 
tions électriques  de  l'appareil  Siemens,  entre  le  poste  de  couverture  de  gare  et 
celui  de  la  gare  elle-même,  de  façon  que  l'agent  desservant  ce  dernier  ne  puisse 
rendre  libre  le  poste  de  couverture  de  gare  couvrant  l'entrée  d'un  train,  avant 
que  ce  train  ait  réellement  pénétré  dans  la  gare. 

La  Société  autrichienne-hongroise  du  chemin  de  fer  de  l'État  signale  qu'elle 
fait  usage  des  appareils  de  bloc  Siemens  et  Halske,  et  que  «  pour  les  instalta- 
«  lions  futures,  dans  le  but  d'éviter  les  collisions  en  cas  de  franchissement  des 
«  signaux  à  l'arrêt,  elle  emploiera,  surtout  dans  les  sections  accidentées,  le 
a  système  à  deux  tronçons  consécutifs  bloqués,  c'est-à-dire  s'étendant  sur  une 
<€  distance  double  ». 
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MM.  Siemens  et  Halske  ont  intercalé  sur  le  circuit  électrique  de  leur  appareil 
un  téléphone  qui  permet  aux  agents  de  deux  postes  voisins  de  communiquer 
très  aisément  entre  eux.  C'est  là  une  amélioration  qui  parait  très  heureuse, 
puisque,  tout  en  conservant  les  sonneries  d appel,  elle  permet  de  transmettre 
toutes  les  indications  nécessaires,  tant  pour  le  service  normal  que  pour  les  cas 
d'irr^ularité  ou  d'accident,  au  lieu  des  indications  forcément  limitées  obtenues 
par  les  systèmes  actuels  (roulements  conventionnels  de  sonneries,  sonneries 
Jousselin,  etc.). 

Celte  adjonction  du  téléphone  entraîne  à  peu  de  frais  et  elle  est  applicable 
à  toute  espèce  d'appareils  de  bloc,  puisque  l'instrument  se  trouve  hors  circuit 
aussi  longtemps  qu'il  reste  suspendu  au  crochet  d'attache,  et  qu'ainsi  rien  n'est 
modifié  aux  communications  électriques  que  comporte  l'appareil  de  bloc 
lui-même.  Ce  n'est  qu'en  décrochant  le  téléphone  que  le  commutateur,  disposé 
en  conséquence,  est  mis  en  action  de  manière  à  mettre  hors  circuit  l'appareil 
de  bloc  et  à  utiliser  le  fil  de  ligne  pour  la  conversation  téléphonique. 

i"*  L'appareil  Flamache,  utilisé  sur  certaines  lignes  de  l'État  belge  et  de 
l'État  français,  a  reçu  des  modifications  notables  :  la  note  de  M.  Beaugey,  ingé- 
nieur des  mines,  reproduite  dans  le  numéro  de  juillet  1894  du  Bulletin  du 
Congrès,  indique  le  dispositif  réalisé  à  l'État  français. 

Remarquons  la  pédale,  disposée  pour  fonctionner  par  rupture  de  courant,  et 
qui  a  été  modifiée  de  façon  à  la  rendre  moins  sujette  à  subir  des  oscillations 
autres  que  celles  produites  par  le  passage  des  trains,  et  par  suite  moins  exposée 
à  des  ruptures  de  courant,  fortuites  ou  provoquées. 

Observons,  en  outre,  qu'à  l'Étal  français,  les  sonneries  ordinaires  servant 
à  l'échange  des  communications  ont  été  remplacées  par  des  sonneries  Jousselin, 
permettant  d'échanger  diverses  phrases  entre  deux  postes  consécutifs. 

a  On  a  voulu  ainsi  éviter  de  la  part  des  agents  toute  erreur  dans  l'interpré- 
c(  tation  des  diverses  communications  échangées.  Les  indications  de  l'appareil 
ce  Jousselin  ayant  lieu  au  moyen  d'une  aiguille  venant  se  placer  sur  un  cartouche 
c(  portant  une  inscription,  sont  plus  certaines  que  celles  d'une  sonnerie  ordi- 
«  naire,  où  le  nombre  de  coups  de  timbre  difiërencie  seul  les  communications 
«  reçues.  » 

3""  L'appareil  Ilogdson,  décrit  dans  le  rapport  précité  de  M.  Harry  Pollitt 
(page  2793,  août  1893,  du  Bulletin  du  Congrès),  est  utilisé  à  l'État  belge, 
où  il  a  été  établi  avec  les  pédales  du  système  de  la  maison  Saxby  et  Farmer 
(page  2805  du  même  rapport).  La  pédale  Janssen,  décrite  au  rapport  de 
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M.  Ramaeckers,  et  appliquée  à  titre  d'essai  à  iappareii  de  bloc  Hogdson,  a 
donné  jusqu'ici  de  bons  résultats. 

Une  autre  pédale  a  été  mise  à  Tessai  par  l'État  belge  ;  c'est  la  pédale  Servais, 
dont  la  description  se  trouve  à  l'annexe  C.  Cet  essai  est  de  trop  courte  durée 
pour  permettre  de  formuler  un  jugement  certain  à  ce  sujet  ;  il  semble  toutefois 
que  son  fonctionnement  peut  être  provoqué,  comme  pour  la  plupart  des  pédales 
d  ailleurs,  par  d'autres  causes  que  celle  du  passage  d'un  train  sur  la  voie  armée 
de  la  pédale. 

4°  Les  électro-sémaphores  du  système  Larligue,  employés  par  plusieurs 
Administrations  françaises,  ont  reçu  diverses  améliorations  dont  les  principales 
sont  décrites  dans  la  réponse  au  questionnaire  détaillé,  formulée  par  la  Com- 
pagnie du  Nord  et  transcrite  à  l'annexe  D.  Relevons  dans  cette  réponse  la 
mention  de  l'installation  spéciale  de  bloc  réalisée  sur  les  raccordements  directs 
avec  la  ceinture  de  Paris,  dont  la  description  détaillée  a  été  publiée  par  la 
Revue  générale  des  chemins  de  fer  (numéro  de  juin  4894). 

La  Compagnie  de  l'Est  a  introduit  une  modification  au  commutateur  de 
l'appareil  Larligue,  de  façon  à  ne  pas  couper  la  ligne  quand  on  fait  des  signaux 
facultatifs  de  correspondance  entre  postes.  En  outre,  les  sémaphores  sont 
manœuvres  à  distance  dans  certaines  gares  au  moyen  de  transmissions  à  câbles, 
système  employé  déjà  par  la  Compagnie  d'Orléans. 

L'État  français  a  remplacé  par  des  sonneries  Jousselin,  les  sonneries  ordi- 
naires de  communication;  la  même  modification  est  déjà  signalée  ci-dessus  pour 
l'appareil  Flamacbe. 

0°  Les  appareils  de  bloc  de  la  Compagnie  du  Paris- Lyon-Méditerranée  ont  déjà 
fait  l'objet  d'une  nole-annexe  au  rapport  de  M.  Ramaeckers  (pages  2262  et 
suivantes  du  Bulletin  du  Congrès,  août  1892),  ainsi  que  d'une  description  au 
rapport  de  M.  Harry  Pollit  (pages  2799  et  suivantes  du  même  numéro  du  Bulletin 
du  Congrès).  Celte  Compagnie  a  actuellement  à  l'essai  un  nouvel  appareil  de  bloc 
(bloc  Paris- Lyon-Méditerranée,  n**  3)  qui  remplit  les  mêmes  conditions  d'enclen- 
chement que  Tautre  appareil,  «  mais  qui  peut  se  placer  sur  le  fût  même  du 
«  sémaphore  ou  devant  un  levier  de  manœuvre,  sans  protection  spéciale. 

a  11  est  robuste  comme  construction  et  d'un  maniement  assez  facile  pour  que 
c<  le  service  en  soit  fait  au  besoin  par  un  homme  d'équipe.  De  plus,  il  a  l'avan- 
«  tage  d'être  économique;  il  est  complété,  comme  les  autres  blocs,  par  des 
«  appareils  «  Jousselin  »,  mais  ceux-ci  sont  munis  de  gros  timbres  dastinës 
«  à  appeler  latlention  des  agents.  »  (Voir  annexe  E.) 
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Ce  bloc  n*  3  est  destiné  surtout  à  fonctionner  comme  bloc  non  gardé  sur 
des  lignes  où  Tintensité  de  la  circulation  peut  même  augmenter  beaucoup  en 
certains  cas. 

'6*  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  TÉtat  français  emploie,  outre  les 
appareils  de  bloc  Lartigue  et  ceux  du  système  Flamache,  renseignés  ci-dessus, 
a  le  contrôleur  automatique  de  la  marche  des  trains  (système  Meizger)  »,  ainsi 
que  «  les  contrôleurs  de  cloches  système  Metzger  »  pour  lignes  à  simple  voie. 

La  même  Administration  a  mis  en  outre  à  Tessai  un  block- System  à  fil  de 
ligne  unique  (système  Sarroste  et  Leppé).  Les  renseignements  fournis  au  sujet 
de  ces  appareils  sont  reproduits  à  l'annexe  F. 

7°  La  Société  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Médilerranée,  qiii  avait 
adopté  l'appareil  de  bloc  Hogdson,  vient  de  mettre  à  l'essai,  entre  les  gares 
de  Gênes-Piazza-Principe  et  Génes-Piazza-Brignole,  un  nouvel  appareil  de 
bloc  inventé  par  M.  Gardani  et  construit  par  la  maison  Servettaz,  de  Savona. 
Une  note  de  celte  Compagnie  (^)  en  donne  une  description  ;  on  remarquera  un 
nouveau  dispositif  de  pédale  hydroélectrique  basé  sur  le  jeu  de  pistons  différen- 
tiels mis  en  action  par  les  oscillations  du  rail  sous  le  passage  des  trains. 

D'après  la  Société,  cet  appareil  présente  sur  l'Hogdson  les  avantages 
suivants  : 

«  L'appareil  de  bloc  et  de  correspondance  est  plus  léger,  il  est  de  dimen- 
ce  sions  plus  petites  et  il  coûte  .moins;  il  est  servi  par  un  nombre  plus  limité  de 
(c  cabines;  il  na  pas  de  contact  à  mercure,  il  fournit  enfin  une  indication  de 
«  plus,  car  il  donne  avis  si  le  consentement  est  levé.  Le  slot  hydroélectrique 
«  est  plus  petit;  il  pèse  et  coûte  moins  et  ses  mouvements  sont  plus  réguliers; 
<c  il  ne  donne  pas  lieu  aux  chocs  de  pesants  électromagnétiques. 

c<   11  exige  un  nombre  plus  limité  de  piles. 

«  La  pédale  hydroélectrique  comporte  un  contact  de  circuit  à  frottement 
«c  doux,  modérément  prolongé  et  non  pas  à  oscillation  de  mercure. 

«  Jusqu'à  présent,  c'est-à-dire  pour  une  période  de  quatre  mois  environ,  il  a 
«  toujours  fonctionné  parfaitement.  » 

Au  point  de  vue  de  Téconomie  des  installations  de  bloc,  il  n'est  pas  possible 
de  déterminer,  par  les  renseignements  fournis  par  les  diverses  Administrations, 
si  tel  système  l'emporte  sur  tel  autre. 

En  règle  générale,  il  semble  que  la  supériorité  d^un  appareil  ne  doive  pas 

(<)  Voir  le  Bulletin  de  février  1895. 
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seulement  s'apprécier  d*après  son  coût  plus  ou  moins  élevé  de  premier  établis- 
sement, mais  encore  et  surtout  daprès  la  sûreté  des  diverses  manœuvres  qu*il 
comporte,  la  solidité  de  ses  organes  et  principalement  la  sécurité  plus  ou  moins 
complète  qu*il  assure  à  la  marche  des  trains  dans  les  diverses  circonstances  de 
service 

L'un  des  facteurs  principaux  du  prix  de  premier  établissement  correspond 
à  Tinstalfation  des  fils  de  ligne  :  le  système  qui  ne  comporte  qu'un  fil  unique 
doit  donc  l'emporter,  toutes  choses  égales  d*ailleurs,  sur  celui  qui  comporte 
deux  ou  plusieurs  fils  de  ligne. 

Au  point  de  vue  des  dé[)enses  d'enirelien,  la  consommation  des  piles  entre 
pour  une  part  sensible  ;  on  donnera  donc  la  préférence,  à  mérite  égal  à  tous 
autres  égards,  au  dispositif  exigeant  le  plus  petit  nombre  de  piles  ou  utilisant 
les  courants  d'induction. 

Pour  ce  qui  concerne  les  dépenses  d'exploitation,  l'emploi  de  femmes  gardes- 
bloc  paraît  très  avantageux  et  un  assez  grand  nombre  d'Administrations  y  ont 
recours.  A  cet  effet,  les  postes  de  bloc  sont  établis  autant  que  possible  à  des 
passages  à  niveau  gardés  :  une  habitation  y  est  construite  et  un  ménage  y  est 
installé  :  la  femme  assure  le  service  de  jour  et  le  mari  le  service  de  nuit,  tant 
pour  le  bloc  que  pour  les  barrières  du  passage  à  niveau.  Même  aux  postes  de 
bloc  établis  en  pleine  voie,  sans  passage  à  niveau,  plusieurs  Administrations 
construisent  une  habitation  et  contient  à  un  ménage  le  service  du  poste. 

A  n'envisager  que  les  dépenses  d'exploitation,  ce  serait  évidemment  un  système 
entièrement  automatique  qui  l'emporterait  sur  tout  autre  système  exigeant  la 
présence  permanente  d*un  agent,  mais  aucune  des  Administrations  de  chemins 
de  fer  du  continent  n'a  recours  à  l'automaticité  pour  les  appareils  de  bloc,  et 
la  plupart  d'entre  elles  se  montrent  franchement  hostiles  à  ce  système,  à  cause 
des  graves  dangers  qui  peuvent  résulter  d  un  défaut  de  fonctionnement. 

La  note  insérée  à  la  page  2264  du  Bulletin  du  Congrès,  août  1892  0,  établit 
d'ailleurs  les  difficultés  pratiques  de  la  réalisation  d'un  bloc  automatique,  et  la 
quatrième  session  du  Congrès  a  déclaré  à  Saint- Pétersboui^,  dans  ses  conclusions 
relatives  à  la  question  XVI,  que,  dans  les  conditions  actuelles,  on  ne  saurait 
faire  reposer  la  sécurité  sur  l'emploi  d'appareils  exclusivement  automatiques. 

L'automaticité  se  réduit  ainsi  généralement  à  provoquer  la  mise  à  Tarrét 
d'un  signal  derrière  un  train,  mais  tout  en  maintenant  pour  l'agent  intéressé 

(*)  Voir  Compte  rendu  de  la  quatrième  session  du  Congrès  (Saint-Pétersbourg,  1892),  3*  vol., 
p.  XVI-B/50. 
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l'obligalioa  de  faire  la  manœuvre  du  signal  comme  si  celui-ci  n'avait  pas  élé: 
actionné  automatiquement  par  le  train. 

Au  principe  de  Tautomaticité  partielle  se  rattachent  les  nombreux  dispositifs 
de  pédales  utilisés  ou  essayés  pour  autoriser  le  débloquage  du  poste  d'amont 
par  l'agent  du  poste  considéré»  après  que  le  train  a  réellement  dépassé  ce 
dernier  poste.  La  nécessité  que  le  débloquage  du  poste  d'amont  ne  s'effectue 
qu'après  le  passage  réel  du  train  est  évidente,  mais  on  ne  voit  pas  pour  quelle 
raison  un  agent  tenterait  d'effectuer  sciemment  ce  débloquage  prématuré;  il 
semble  qu'il  suffise  de  le  prémunir  contre  une  erreur  involontaire.  Cependant, 
tous  les  inventeurs  se  sont  astreints  à  rendre  leur  pédale  inaccessible;  nous 
pensons  toutefois  que,  pour  la  plupart  des  systèmes,  il  est  toujours  possible  de 
provoquer  le  fonctionnement  de  la  pédale  sans  l'intervention  du  train,  soit  au 
moyen  d'un  choc  produit  sur  le  rail  par  la  chute  d'une  masse,  soit  en  impri- 
mant des  vibrations  à  la  botte  renfermant  l'appareil,  soit  en  provoquant,  par 
un  moyen  quelconque,  le  soulèvement  ou  l'abaissement  de  l'une  ou  l'autre  pièce 
de  support  du  système.  Nous  inclinons  dès  lors  à  penser  qu'il  vaut  tout  autant 
s'en  tenir  à  une  pédale  mécanique,  susceptible  d'une  visite  facile  en  tout  temps, 
protégée  simplement  contre  les  chocs  fortuits,  et  actionnant  le  déclenchement 
qui  doit  permettre  à  l'agent  de  débloquer  le  poste  d'amont.  Il  faut,  suivant 
nous,  parer  à  la  faillibilité  de  l'agent,  à  une  erreur  involontaire  qu'il  serait 
exposé  à  commettre;  mais  nous  ne  voyons  aucun  intérêt  pour  cet  agent  à  vou- 
loir, sciemment,  débloquer  le  poste  d'amont  avant  que  le  train  que  ce  poste 
couvre  soit  réellement  sorti  de  la  section.  Au  surplus,  toutes  les  pédales  con- 
nues sont  actionnées  par  la  tête  du  train  et  n'assurent  pas  le  franchissement 
réel  du  poste  par  le  dernier  véhicule. 

La  solution  du  problème  est  donc  encore  à  trouver,  et  la  Revue  générale  des 
chemins  de  fer,  dans  son  numéro  de  juin  i894,  mentionne,  entre  autres  ques- 
tions mises  au  concours  par  l'Union  {Verein)  des  chemins  de  fer  allemands  pour 
la  période  1892-i896,  celle  a  d'une  disposition  simple  indiquant  qu'un  train  a 
«c  passé  au  complet  un  signal,  c'est-à-dire  avec  son  wagon  de  queue  ». 

Constatons,  pour  nous  résumer,  la  continuation  des  tendances  relevées  déjà  à  la 
précédente  session  du  Congrès,  de  solidariser  les  signaux  électriques  échangés 
^tre  les  postes  de  bloc  avec  les  signaux  optiques  s'adressant  aux  trains. 

Relevons,  en  outre,  les  nouvelles  tentatives  faites  en  vue  de  faire  intervenir 
l'action  des  trains  eux-mêmes  pour  permettre  au  stationnaire  de  débloquer  la 
section  d'amont.  L'automaticité  réduite  à  cette  fonction  ne  paraît  présenter 
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aucun  inconvénient,    puisqu'un   raté  ne    pourrait    causer  aucun  accident. 
Enfin  le  téléphone»  employé  comme  simple  complément  des  sonneries  d*an- 

nonce  entre  les  postes  de  bloc,  semble  devoir  rendre  de  réels  services  dans  la 

plupart  des  cas  de  la  pratique. 

Au  point  de  vue  économique,  l'emploi  des  courants  d'induction,  le  système 

du  âl  de  ligne  unique,  l'utilisation  des  femmes  gardes-bloc  constituent  de» 

procédés  avantageux,  mais  la  question  d'économie  est  primée  ici  par  la  question 

de  sécurité. 

B.  —  Interlocking-system. 

Les  réponses  obtenues  des  diverses  Administrations  consultées  nont  révélé 
aucun  nouveau  dispositif  d'interiocking-syslem  et  les  perfectionnements  apportés 
aux  dispositifs  connus  décrits  déjà  aux  sessions  précédentes  du  Congrès  sont 
peu  sensibles. 

Remarquons  toutefois  les  renseignements  fournis  par  plusieurs  Compagnies 
de  chemins  de  fer  au  sujet  du  système  hydrodynamique  BianchiServettaz,  qui 
est  l'un  des  plus  récemment  introduits  dans  la  pratique  et  qui  a  déjà  été  décrit 
dans  le  rapport  de  M.  Harry  l^ollitt  [pages  3778  et  suivantes  du  BuHetin  da 
Con^m,  août  4892  01. 

L'annexe  G  donne  un  extrait  de  la  réponse  au  questionnaire  détaillé  envoyée 
par  la  Société  des  chemins  de  fer  méridionaux  de  rilalie  (réseau  de  l'Adria- 
tique), au  sujet  d'une  installation  de  l'espèce  réalisée  à  la  gare  de  Pistoia.  Cette 
installation  comporte  seulement  36  leviers  répartis  entre  deux  cubines  et  ser* 
vaut  à  la  manœuvre  de  21  changements  de  voie,  de  30  verrous  avec  pédales  et 
contrôleurs  d'aiguilles,  et  de  22  signaux  d'arrêt  ou  de  direction.  II  n'est  pas 
douteux  que  tout  système  à  action  mécanique  eût  comporté  un  nombre  de  leviers 
sensiblement  plus  considérable.  L'ensemble  des  installations  a  coûté  environ 
76,800  francs.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans  emploie 
également  le  système  Bianchi-Servettaz  et  elle  en  parle  comme  suit  : 

ce  Dans  les  grandes  gares,  nous  employons  les  appareils  d'enclenchement 
a  système  Saxby  avec  transmissions  rigides  ou  les  appareils  hydrodynamiques 
(c  Bianchi-Servettaz.   : 

«  Ces  deux  appareils  donnent  également  de  bons  résultats.  Ils  coûtent  sen- 
ce  siblement  autant  comme  dépense  de  premier  établissement. 

(*)  Voir  Compte  rendu  de  la  quatrième  session  du  Congrès  tenue  à  Saint-Pétersbourg  en  1892. 
3*'vol.,p.XVni-B/58. 
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a  Mais,  si  le  poste  esl  très  important,  l'appareil  hydrodynamique  permet  de 
(c  réaliser  une  sérieuse  économie  d'exploitation,  parce  qu'on  peut  assurer  le 
<c  service  avec  un  personnel  moins  nombreux  qu'avec  les  appareils  Saxby.  » 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  Madrid  à  Saragosse  et  à  Àlicante  a 
établi  le  système  Bianchi-Servettaz  dans  trois  de  ses  gares  : 

1*  À  la  gare  de  Villaverde  dont  le  poste  comporte  8  leviers  et  5  boutona 
sélecteurs  pour  7  aiguilles  et  3  disques  avancés  et  dont  le  coût  de  premier  éta- 
blissement  a  été  de  16,570  francs; 

i""  Â  la  gare  d'Âlcazar  de  San- Juan,  dont  les  deux  postes  comportent 
ensemble  37  leviers  et  18  boutons  sélecteurs  pour  15  aiguilles,  6  sémaphores, 
17  disques  bas  et  les  barrières  de  deux  passages  à  niveau.  Le  coût  de  premier 
établissement  de  ces  deux  postes  a  été  de  48,190  francs; 

S""  Â  la  gare  terminus  de  Madrid  Atocha,  dont  les  deux  postes  comportent 
ensemble  48  leviers  et  9  boutons  sélecteurs  pour  17  aiguilles,  29  sémaphore» 
et  10  disques  bas.  Le  coût  de  premier  établissement  a  été  de  57,180  francs. 

Ces  appareils  sont  en  service  depuis  le  commencement  de  1893,  et  la  Com- 
pagnie déclare  que  bieo  que  le  temps  de  service  soit  encore  assez  restreint,  elle 
croit  pouvoir  assurer  que  les  dépenses  d'entretien  seront  peu  élevées. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Paris-Lyon- Méditerranée  a  mis  à  Tessai  le» 
appareils  hydrodynamiques  de  MM.  Blanchi  et  Servettaz  dans  trois  postes  de 
son  réseau  :  le  premier  comporte  16  leviers  dont  10  pour  signaux  et  6  pour 
aiguilles;  le  deuxième  comporte  22  leviers  dont  12  pour  signaux,  8  pour 
aiguilles  et  2  de  réserve;  le  troisième  comporte  14  leviers  dont  8  pour  signaux, 
5  pour  aiguilles  et  1  de  réserve. 

La  Compagnie  estime,  au  sujet  de  ces  installations,  que  «  la  manœuvre  de» 
«  leviers  est  plus  facile,  mais  le  coût  de  premier  établissement  et  d'entretien 
«  est  plus  élevé. 

c€  L'appareil  est  plus  délicat  et  exige  des  soins  exceptionnels  pour  préserver 
«  de  la  gelée  le  liquide  renfermé  dans  les  lubes.  » 

PlusieursÂdministrations  françaiseset  hollandaises  ont  établi,  dans  ces  derniers 
temps,  des  appareils  d'enclenchement  comportant  des  transmissions  par  fils  :  le 
fonctionnement  de  celles-ci  repose  sur  le  principe  de  la  tension  initiale  destinée 
à  compenser  les  changements  de  longueur  dus  aux  variations  de  température. 

Ce  système  a  fait  l'objet  d'une  note  de  M.  Colin,  insérée  dans  la  livraison 
d'août  1893  de  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer. 
.  D'un  autre  côté,  l'Administration  du  Grand  Central  Belge  a  adoplé  un 
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système  dont  la  sëcurilé  de  la  manœuvre  des  transmissions  par  fils  repose  sur 
le  principe  de  la  différence  de  tension  dans  les  deux  brins  d'une  même 
connexion.  Ce  système  a  fait  l'objet  d'une  note  par  M.  Kirsch,  ingénieur  chef  de 
service,  insérée  dans  le  nunoéro  de  décembre  1893  du  Bulletin  du  Congrès;  il 
parait  constituer  une  installation  très  satisfaisante  et  très  économique. 

Nous  transcrivons  ci-dessous  quelques  extraits  de  la  réponse  au  questionnaire 
détaillé  fournie  par  l'Administration  du  Grand  Central  Belge. 

a  Nous  avons  fait  usage  de  transmissions  rigides  et  de  transmissions  funicu- 
(c  laireS)  mais  nous  donnons  maintenant,  et  sans  conteste,  même  pour  de 
«  faibles  distances,  la  préférence  à  ces  dernières,  parce  que  nous  sommes 
«  arrivés  à  nous  mettre  complètement  à  l'abri  contre  les  conséquences  de 
«  rélasticité  et  la  rupture  de  fils  de  transmission.  » 

c<  ...  Toutes  les  conditions  du  problème  restant  les  mêmes,  l'emploi  des 
a  appareils  à  transmissions  funiculaires  est  de  beaucoup  le  plus  économique, 
a  tant  au  point  de  vue  du  coût  de  premier  établissement  qu'à  celui  du  prix  de 
ce  l'entretien.  L'Administration  gérante  de  l'une  de  nos  gares  communes  nous 
(c  ayant  soumis  un  projet  basé  sur  l'emploi  d'appareils  Saxby  et  comportant 
«  3  cabines  avec  101  leviers,  nous  avons  pu  présenter  un  contre-projet  n'exi- 
c(  géant  que  2  cabines  avec  68  leviers,  tout  en  assurant  mieux  la  sécurité  et 
«  en  laissant  à  l'exploitation  toute  son  élasticité.  » 

Au  point  de  vue  des  dépenses  de  premier  établissement  et  abstraction  faite 
d'autres  considérations,  il  ne  parait  pas  douteux  que  les  systèmes  à  transmis- 
sions funiculaires  sont  plus  économiques  que  ceux  à  transmissions  rigides,  parce 
que  le  coût  des  transmissions  elles-mêmes  est  moins  élevé  et  surtout  parce  que 
l'on  peut  augmenter  sensiblement  l'étendue  du  champ  d'action  des  cabines, 
réduire  ainsi  le  nombre  de  celles-ci,  et  par  conséquent  le  nombre  des  agents 
chargés  de  la  manœuvre. 

La  longueur  maximum  admise  pour  les  transmissions  rigides  difière  beaucoup 
d'une  Administration  à  une  autre  :  l'État  français  s'en  tient  à  100  mètres,  tandis 
que  le  Paris- Lyon-Méditerranée  va  jusque  300  et  même  400  mètres. 

Il  est  vrai  que  l'État  français  emploie  les  transmissions  funiculaires  en  même 
temps  que  les  transmissions  par  tubes  et  qu'il  obtient  de  reculer  presque  sans 
limite  le  champ  d'action  des  postes  en  enclenchant  électriquement  à  distance 
des  leviers  de  manœuvres  isolés. 

Le  Paris  -  Lyon  -  Méditerranée  réalise  également  «  les  enclenchements  à 
0  distance  de  certains  leviers,  soit  isolés,  soit  faisant  partie  d*un  poste,  au 
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«  moyen  de  verrous  ëleclriques  commandés  par  d'autres  verrous  placés  sur 
«  d*autres  leviers  ou  par  des  commutateurs  avec  ou  sans  réciprocité.  Ces 
«  verrous,  tout  en  donnant  une  sécurité  aussi  grande  que  des  enclenchements 
(c  mécaniques,  permettent  de  remplir  des  conditions  qui  seraient  fort  coûteuses 
«  et  parfois  impossibles  avec  ces  derniers.  »  (Voir  annexe  H.) 

Au  point  de  vue  des  dépenses  d'exploitation,  abstraction  faite  des  autres 
considérations  et  notamment  de  celle  relative  au  fonctionnement  même  des 
organes,  il  est  certain  que  les  appareils  d'interlocking-system  basés  sur  remploi 
des  transmissions  hydrodynamiques,  ou  comportant  l'action  de  Tair  comprimé 
ou  réalisant  la  manœuvre  électrique  des  appareils  de  la  voie  (tels  le  système 
essayé  par  le  Nord  français,  le  type  américain  Ramsey-Weir,  le  dispositif 
Siemens  et  Ilalske,  rappelés  ou  décrits  dans  la  note  de  M.  Âst,  insérée  dans  le 
numéro  de  janvier  1894  du  Bulletin  du  Congrès),  il  est  certain,  disons-nous, 
que  ces  systèmes  comportent  en  eux-mêmes  une  économie  sensible  en  salaires. 
Ils  permettent  non  seulement  de  restreindre  le  nombre  des  cabines  en  étendant 
le  champ  d'action  de  celles-ci,  comme  les  connexions  funiculaires,  mais, 
n'exigeant  la  dépense  d'aucune  force  musculaire,  ils  rendent  encore  possible 
l'emploi  dans  les  cabines  d'agents  de  constitution  ordinaire,  voire  d'invalides,  au 
lieu  d'imposer  la  présence  d'hommes  robustes.  Certaines  installations  avec 
connexions  rigides  exigent  pour  leur  mise  en  mouvement  des  efforts  considé- 
rables allant  jusque  80  kilogrammes,  ainsi  qu'il  a  été  constaté  à  l'État  belge, 
notamment  aux  premières  installations  de  la  station  de  Yerviers  :  le  Nord 
français  a  fait  également,  pensons-nous,  des  expériences  dans  ce  sens.  Les 
Administrations  des  chemins  de  fer  trouveraient  donc,  dans  l'installation  de 
connexions  n'exigeant  de  la  part  des  agents  aucune  force  musculaire  énergique, 
l'emploi  de  leurs  agents  intelligents  devenus  impropres  à  un  travail  corporel 
fatigant  et  qu'il  faut  aujourd'hui  caser  à  des  postes  susceptibles  d'être  assurés 
par  des  femmes. 

L'interlocking-system  appliqué  aux  appareils  de  sécurité  dépendant  des  ponts 
tournants  est  mentionné  dans  le  rapport  de  M.  Ramaeckers»  qui  a  donné  en 
annexe  la  description  de  l'appareil  réalisé  au  chemin  de  fer  d'£ecloo  à  Gand 
(Belgique). 

La  Revue  générale  des  chemins  de  fer  ^  donné,  depuis  lors,  la  description 
des  divers  dispositifs  établis  par  TÉtal  belge  : 

l""  Pour  rendre  connexe  la  position  des  signaux  de  protection  du  pont 
tournant  de  Duffel  avec  la  position  des  verrous  de  calage  des  rails  et  du  pont 
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lui-même  (livraison  de  septembre  i893).  La  même  notice  donne  la  description 
du  mécanisme  destiné  à  assurer  un  intervalle  de  temps  d  une  minute  environ 
entre  la  mise  à  larrét  du  signal  et  le  commencement  du  décalage  du  pont; 

i"*  Pour  arriver  aux  mêmes  relations  entre  les  signaux  et  les  calages  du  pont 
tournant  sur  le  canal  de  Terneuzcn  (ceinture  de  Gand),  dont  la  longueur  est 
considérable  (50  mètres)  et  dont  la  dénivellation  des  rails  du  tablier  par  rapport 
aux  rails  fixes  atteint  parfois  10  centimètres,  lorsque  les  calages  sont  retirés 
(livraison  d'avril  1893). 

Tout  récemment,  le  système  appliqué  au  pont  du  canal  de  Terneuzen  a  été 
amélioré  pour  rappliquer  au  pont  sur  TEscaut  établi  sur  le  chemin  de  fer  de  la 
ceinture  de  Gand.  Ce  dernier  appareil  se  trouve  décrit  à  l'annexe  /  :  les  diffé- 
rences essentielles  qu'on  y  trouve  proviennent  du  fait  que  la  pile  de  pivot  se  trouva 
reliée,  par  maçonnerie  hors  de  l'eau,  avec  l'une  des  culées,  ce  qui  a  permis  d'éta- 
blir des  connexions  rigides  entre  la  terre  ferme  et  les  pièces  voisines  du  pivot. 

En  résumé,  on  peut  constater  que  les  appareils  avec  connexions  rigides,  dont 
le  type  Saxby  est  l'un  des  meilleurs  spécimens,  continuent  à  être  d*un  usage 
courant  pour  les  installations  d'étendue  ordinaire.  Les  connexions  funiculaires 
tendent  à  se  développer,  et  les  derniers  perfectionnements  obtenus  permettent 
de  compter  que  l'on  arrivera  ainsi  à  une  économie  sérieuse  d'installations.  Les 
manœuvres  d*aiguilles  ou  de  signaux  par  connexions  hydrodynamiques,  élec- 
triques ou  à  air  comprimé,  doivent  être  encore  considérées  comme  se  trouvant 
dans  une  période  d'essais,  et,  malgré  les  grands  avantages  qu'elles  peuvent  pré- 
senter, leur  développement  se  fait  lentement  jusqu'ici. 

C.  —  Signaux  dans  les  tunnels. 

Le  rapport  de  M.  Harry  Pollitt  [pages  2848  et  suivantes  du  Bulletin  du 
Congrès,  août  1892  (^)]  indique  quelques  précautions  adoptées  en  Angleterre  en 
vue  de  permettre  aux  agents  d'un  train  en  détresse  dans  un  tunnel  d'avertir  les 
gardes  postés  aux  têtes  du  souterrain. 

La  réponse  du  Nord  français  (annexe  D)  indique  les  précautions  que  cette 
Compagnie  emploie  dans  les  différents  cas  et  spécialement  aux  tunnels  des  rac- 
cordements à  la  ceinture  de  Paris.  Ces  précautions  sont  basées  sur  les  principes 
du  block-system. 

L'annexe  K  reproduit  le  règlement  de  la  Compagnie  de  l'Ouest,  basé  sim- 

(')  Voir  le  Compte  rendu  de  la  quatrième  session,  3<^  vol.,  p.  XVIII-B/128. 
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plement  sur  l'entente  établie  par  sonneries  électriques  entre  les  agents  des  doux 
têtes;  ceux-ci  s'annoncent  réciproquement  l'entrée  et  la  sortie  de  tout  train  oui 
machine  isolée.  Un  système  analogue  est  employé  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  du  Midi. 

La  même  annexe  K  reproduit  également  la  réglementation  qui  vient  d'être 
admise  par  l'Ëtat  belge  pour  le  tunnel  de  Braine-le-Gomte,  tunnel  à  simple 
voie  sur  une  ligne  à  double  voie.  Cette  réglementation  est  basée  sur  le  mode 
d'exploitation  par  pilote  et  par  tickets  de  la  partie  à  simple  voie,  laquelle  est 
armée  d'une  signalisation  spéciale  à  ses  deux  extrémités. 

La  même  réglementation  est  appliquée  par  la  même  Administration  pour  le 
tunnel  de  Godarville. 

Au  chemin  de  fer  de  l'Est  Français,  où  les  tunnels  sont  à  simple  voie  sur 
ligne  à  simple  voie,  ceux  en  courbe  de  600  mètres  au  moins  de  longueur  et 
ceux  en  alignement  de  plus  de  4,000  mètres  sont  toujours  protégés  par  des 
signaux  «  pour  empêcher  le  rattrapage  des  trains  ». 

Pendant  la  période  d'hiver,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Sud  de  l'Autriche 
ferme  le  tunnel  du  Semmering,  ainsi  que  le  tunnel  de  Maloberce,  sur  la  section 
de  Saint  Pierre-Fiume,  par  des  portes  établies  de  part  et  d'autre  du  souterrain. 

Ces  portes  sont  protégées,  tant  à  l'intérieur  qu'à  l'extérieur  du  tunnel,  par 
des  signaux  mis  automatiquement  à  l'arrêt  lorsque  les  portes  sont  fermées.  Les 
portes  sont  reliées  mécaniquement  aux  signaux  de  telle  façon  que  les  signaux 
n'autorisent  le  passage  que  lorsque  les  deux  porles  sont  ouvertes  et  qu'elles  sont 
verrouillées  dans  celte  position. 

Certaines  Administrations  maintiennent,  pour  l'exploitation  du  tunnel  à 
double  voie  sur  les  lignes  à  double  voie,  ou  des  tunnels  à  simple  voie  sur  les 
lignes  à  simple  voie,  le  mode  d'exploitation  en  usage  pour  la  voie  courante. 
Elles  se  contentent  de  fournir  au  personnel  des  trains,  à  l'intérieur  des  tunnels 
d'une  certaine  longueur,  certaines  indications  à  titre  de  simples  renseignements. 
C'est  ainsi  que  le  point  de  changement  de  pente  est  indiqué  à  la  Compagnie 
du  Paris-Lyon-Méditerranée  et  au  chemin  de  fer  de  la  Sicile  par  un  fanal.  Au 
chemin  de  fer  italien  de  la  Méditerranée,  «  dans  les  tunnels  très  longs  (par 
«  exemple,  Ronio,  kil.  8,297.55,  Fréjus,  kil.  13,636.45),  on  tient  allumées 
«  des  lanternes  à  chaque  500  mètres  ;  elles  portent  des  vitres  avec  un  numéro 
a  d'ordre.  » 

Au  tunnel  du  Saint-Gothard,  on  a  fixé  un  fanal  à' la  paroi,  à  chaque  kilo- 
mètre et  alternativement  à  droite  et  à  gauche  ;  dans  les  autres  tunnels  de  la 
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même  Compagnie  présentant  une  cei*taine  longueur,  ces  fanaux  sont  disposés  à 
environ  SOO  mètres  des  embouchures. 

La  Compagnie  du  Saint-Gotbard  n'emploie  pas  d'autres  précautions  spéciales 
pour  assurer  la  sécurité  de  la  marche  des  trains  dans  les  tunnels. 

Nous  croyons  devoir  mentionner  un  mode  d'avertissement  dans  les  tunnels 
mis  en  pratique  aux  États-Unis,  et  que  nous  trouvons  dans  une  des  notices 
scientifiques  de  M.  H.  de  Parville. 

<(  Sur  le  West-Hore,  au  tunnel  de  Weckawhen,  qui  mesure  1,260  mètres  de 
«  long,  on  a  eu  l'idée  de  placer  à  l'intérieur  du  souterrain,  sur  une  même 
a  ligne,  une  série  de  lampes  à  incandescence  écartées  les  unes  des  autres  de 
a  100  mètres.  Ces  lampes  sont  fixées  le  long  de  la  paroi  latérale,  à  la  hauteur 
<c  de  rœll  du  mécanicien  du  train.  Si  toutes  les  lampes  sont  allumées,  c'est  que 
ce  la  voie  est  libre.  Le  train  s'engage  dans  le  tunnel  et,  à  mesure  qu'il  avance^ 
a  il  éteint,  automatiquement,  en  agissant  sur  le  courant  électrique  d'alimenta- 
a  tion,  les  lampes  qu'il  a  dépassées,  sur  une  distance  de  400  mètres  environ, 
a  Après  quoi,  les  lampes  se  rallument  d'elles-mêmes  automatiquement.  On  est 
ce  donc  toujours  certain  que  la  voie  est  disponible  sur  une  distance  d'au  moins 
ce  400  mètres,  et  le  mécanicien  qui  entrerait  dans  le  tunnel  après  le  premier 
ce  apprécierait  facilement  son  rapprochement  du  train  précédent  par  le  nombre 
ce  de  lampes  éteintes.  D'ailleurs,  les  lampes  sont  aussi  sous  le  contrôle  des 
ce  agents  placés  à  l'entrée  et  à  la  sortie  du  souterrain,  de  façon  qu'ils  puissent 
ce  faire,  au  besoin,  certains  signaux  d'alarme.  » 

On  remarquera  que,  sur  le  continent,  il  n'est  signalé  aucun  cas  où  un  poste 
spécial  de  surveillance  ou  de  signalisation  soit  établi  en  un  point  intermédiaire 
des  tunnels.  Cette  circonstance  tient  sans  doute  au  fait  que  sur  les  lignes  très 
parcourues  les  tunnels  sont  assez  courts  et  peuvent  toujours  être  intercalés  dans 
une  section  de  cantonnement  des  trains  et  que,  sur  les  lignes  comportant  des 
tunnels  assez  longs,  la  densité  du  trafic  n'exige  pas  encore  que  les  trains  se  suc- 
cèdent à  des  intervalles  assez  rapprochés  pour  devoir  entraîner  à  un  sectionne- 
ment de  la  longueur  du  souterrain. 

D.  —  Moyens  à  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux 

DES  LIGNES  RAPIDES,  EN  CAS  DE  FRANCHISSEMENT  DES  SIGNAUX  A  l'aRRÊT. 

II  résulte  des  renseignements  fournis  par  les  diverses  Administrations  qui  ont 
répondu  au  questionnaire  détaillé,  que  celles-ci  ont  recours,  en  vue  de  pro- 
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téger  efficacement  les  points  dangereux  de  leur  réseau,  au  dédoublement  du 
signal  de  couverture,  soit  que  le  deuxième  signal  ne  soit  qu'un  signal  avertis- 
seur, soit  qu'il  constitue  lui-même  un  signal  d'arrêt  absolu  ;  ce  dédoublement  se 
fait  ou  bien  dans  tous  les  cas,  ou  bien  seulement  lorsque  le  premier  signal  n'est 
pas  visible  à  grande  distance.  De  plus,  les  signaux  d'arrêt  absolu,  couvrant  des 
voies  toujours  parcourues  dans  le  même  sens,  sont  munis  d'un  ou  de  deux 
pétards  venant  se  placer  aulomatiqueineot  sur  le  rail  lorsque  le  signal  se  trouve 
dans  la  position  d'arrêt.  Ces  pétards  constituent  un  moyen  de  contrôle  de 
l'observation  du  signal  et,  en  même  temps,  ils  appellent  l'attention  des  agents 
du  train  lorsque  le  signal  est  franchi  dans  sa  position  d'arrêt. 

Dans  certaines  Administrations,  on  n'a  recours  aux  pétards  simples  ou 
doubles  placés  à  100  ou  200  mètres  du  signal  que  pendant  les  temps  de  brouil- 
lard ou  tempête  de  neige. 

Comme  signal  à  la  fois  visuel  et  acoustique,  il  nous  paraît  intéressant  de 
mentionner  le  système  utilisé  au  chemin  de  fer  du  Saint-Gothard  : 

ce  Le  sémaphore  d'entrée  vers  le  sud  de  la  gare  de  Goeschenen  étant  placé 
«  dans  le  grand  tunnel  même,  on  a  établi  un  dispositif  produisant  de  forts 
«  coups  de  cloche  (dans  le  tunnel  et  près  du  sémaphore)  loi*squ'un  train, 
«  le  signal  étant  à  l'arrêt,  passe  sur  une  pédale  placée  à  environ  30  mètres  en 
«  avant  du  sémaphore.  L'aiguille  d'entrée  sud  de  la  gare  de  Goeschenen  se  pro- 
ie longe  jusque  dans  le  tunnel  du  Saint-Gothard  ;  le  sémaphore  d'entrée,  fixé 
<c  à  la  parroi  du  tunnel,  est  distant  d'à  peu  près  500  mètres  de  l'embouchure; 
a  lorsqu'il  y  a  beaucoup  de  fumée,  il  y  est  diflieilcment  visible,  et  ce  n'est  que 
«  pour  parer  à  cette  éventualité  exceptionnellement  défavorable  qu'il  a  été  jugé 
a  nécessaire  d'établir  le  signal  d'alarme  décrit  ci-dessus.  » 

Les  Administrations  de  chemins  de  fer  comptent  donc  spécialement  sur  la 
visibilité  des  signaux  et  sur  la  vigilance  de  leur  personnel  plutôt  que  sur  des 
moyens  agissant  en  dehors  de  la  volonté  de  celui-ci,  pour  éviter  le  franchissement 
des  signaux  à  l'arrêt  aux  abords  des  points  dangereux. 

Quelques  Administrations  mentionnent  l'usage  de  voies  de  dérivation  en 
impasse,  mais  ces  voies  sont  destinées  soit  à  protéger  les  voies  principales  contre 
la  sortie  intempestive  ou  la  dérive  de  véhicules  garés  sur  les  voies  accessoires, 
soit  à  proléger  une  station  située  au  bas  d'une  ligne  en  pente  contre  la  descente 
accidentelle  d'une  rame  de  wagons.  11  s'agit  donc  là  d'un  moyen  de  protection 
contre  des  véhicules  abandonnés  à  eux-mêmes  plutôt  que  contre  le  dépassement 
d'un  signal  à  l'arrêt  par  un  train  conduit  par  un  personnel  responsable. 
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Pour  rester  dans  les  termes  de  la  question  à  traiter,  laquelle  a  déjà  été 
touchée  dans  le  rapport  de  M.  Ramaeckers,  pour  la  précédente  session  du 
Cioogrès,  nous  avons  à  citer  tout  d'abord  l'essai  mentionné  par  la  Société 
autrichienne  du  Nord-Empereur-Ferdinand  d'un  appareil  de  frein  «  Spanar 
Âdler  x>  fixé  à  la  machine  ef  actionné  automatiquement  par  un  organe  établi 
dans  la  voie,  lorsque  le  signal  est  à  Tarrét.  Cet  appareil  n'a  pas  été  généralisé. 
'  La  Compagnie  du  Nord  français,  dans  sa  réponse  au  questionnaire  détaillé, 
déclare  ne  faire  usage  d'aucun  dispositif  provoquant  automatiquement  l'arrêt 
d^un  train  franchissant  un  signal  à  l'arrêt.  Rappelons  cependant  que  cette  Com- 
pagnie a  déjà  fait  connaître  des  essais  d'un  appareil  comportant  un  contact 
électrique  dans  la  voie  et  provoquant,  lors  du  franchissement  du  signal  à  l'arrêt, 
le  passage  d'un  courant;  celui-ci  provoque  le  déclenchement  de  la  valve  d'ad- 
mission de  la  vapeur  sur  le  frein  à  vide  de  la  locomotive.  Pour  les  trains  armés 
du  frein  à  air  comprimé,  on  pourrait  imaginer  une  pédale  actionnant  la  manette 
d'un  robinet,  ainsi  qu'il  est  indiqué  à  l'annexe  VI  du  rapport  de  M.  Ramaeckers. 

L'Administration  de  l'Ouest  français  s'exprime  comme  suit  au  sujet  de  cette 
action  automatique  : 

a  Nous  ne  connaissons  pas  d'appareils  fonctionnant  bien,  de  nature  à  agir 
a  directement  sur  les  freins  d'un  train  et  à  l'arrêter  automatiquement.  On  pour- 
<c  rait,  à  la  rigueur,  en  imaginer  pour  les  trains  munis  du  frein  continu,  mais 
<c  cela  parait  impossible  pour  les  trains  de  marchandises,  munis  simplement  de 
<c  freins  à  main  et  dont  précisément  l'arrêl  est  plus  difficile  et  plus  long.  » 

Quant  à  l'idée  d'une  voie  de  sécurité  sur  laquelle  un  train  franchissant  un 
signal  à  l'arrêt  pourrait  être  dévié  et  arrêté,  deux  Administrations  seulement 
l'ont  rencontrée  dans  leur  réponse,  pour  s'en  déclarer  nettement  les  adversaires  : 
la  réponse  du  Nord  français  se  trouve  à  l'annexe  Z),  celle  de  l'Ouest  français 
est  formulée  comme  suit  : 

«  Quant  aux  voies  dites  de  sécurité,  il  convient  de  remarquer  que,  si  leur 
«  emploi  permet  d'éviter  un  accident  hypothétique,  il  entraîne  un  accident 
«  certain  pour  le  train  dont  les  agents  sont  inattentifs,  puisqu'il  le  précipite 
ce  sur  un  heurtoir,  à  moins  de  donner  à  ces  voies  une  longueur  incompatible, 
«  même  en  cas  de  forte  rampe,  avec  les  conditions  d'établissement  de  nos  voies.  » 

Il  paraît  Juste  de  faire  observer,  à  ce  propos,  que  les  voies  de  sécurilé,  outre 
qu'elles  seraient  établies  en  rampe,  pourraient  être  pourvues,  sur  tout  leur 
développement,  des  moyens  d'enraiement  qui  seraient  jugés  les  plus  propres  à 
annuler  la  vitesse  du  train,  comme,  par  exemple,  des  contre-rails  offrant  aux 
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roues  une  résistance  croissante,  une  couche  de  sable  vers  rextrëmité,  etc. ,  de 
telle  sorte  que  le  heurtoir  ne  serait  jamais,  en  pratique,  touché  avec  une  vitesse 
dangereuse. 

Tout  ce  qui  précède  vise  les  moyens  que,  dans  l'état  actuel  de  nos  connais- 
sances et  de  la  pratique  courante,  on  peut  proposer  pour  résoudre  le  problème 
mis  à  l'étude  :  la  réalisation  de  ces  moyens  peut  donner  lietf  à  des  dépenses  plus  ' 
ou  moins  considérables  et  à  des  objections  plus  ou  moins  fondées.  On  peut 
discuter  ou  repousser  ces  moyens,  mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  le 
problème  en  lui-même  reste  posé  et  appelle  une  solution. 

Ce  problème  peut  se  formuler  comme  suit  : 

On  a  beaucoup  fait  pour  parer  à  la  faillibilité  des  agents  préposés  aux 
signaux  ;  que  faire  pour  parer  dans  la  même  tnesure  à  la  faillibilité  tout  aussi 
dangereuse  des  agents  chargés  de  respecter  ces  mêmes  signaux? 

La  question  nous  paraît  digne  d'attention,  et  nous  ne  pouvons  qu'émettre  le 
vœu  que  lasolution  en  soit  réalisée,  simple  et  économique,  dans  le  plus  bref  délai. 

E.  —  Rempucement  du  langage  des  colleurs  par  celui  des  formes  gëoné- 

TRIQUES  EN   VUE    D'ÉVITER   LES    DANGERS  PROVENANT    DU  DALTONISME  OU   DU  DÉFAUT 
d'aCUIT£   VISUELLE. 

Certains  auteurs  indiquent  une  proportion  importante  de  personnes  affectées 
du  défaut  de  vision  connu  sous  le  nom  d'achromatopsie  ou  de  daltonisme  ;  cette 
proportion  serait  de  10  p.  c.  et  même  davantage  suivant  quelques  médecins. 
Toutefois,  si  Ton  se  borne  à  considérer  cette  imperfection  de  la  vue  par  rapport 
aux  couleurs  le  plus  ordinairement  utilisées  pour  les  signaux  de  chemins  de  fer, 
cette  proportion  se  ramène  à  environ  2  p.  c. 

Dans  un  mémoire  lu  au  Congrès  médical  de  Rome  du  mois  d'avril  1894,  le 
docteur  Téobaldo  Ricchi,  chef  du  service  médical  des  chemins  de  fer  de 
l'Adriatique,  indique  que,  sur  45,000  observations  faites  sur  les  agents  des 
chemins  de  fer,  il  a  trouvé  une  proportion  de  2.20  p.  c.  d'agents  anormaux 
au  point  de  vue  du  sens  chromatique  et  de  18.18  p.  c»  d'agents  anormaux  pour 
l'acuité  visuelle.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord-Empereur- Ferdinand 
a  trouvé,  en  1880,  que  son  personnel  du  service  d'exécution  présentait  une 
proportion  de  1.78  p.  c.  de  daltoniens  et  de  0.48  p.  c.  de  faibles  au  point  de 
vue  des  couleurs. 

Toutes  les  Administrations  de  chemins  de  fer  exigent  la  visite  médicale 
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préalable  à  I  admission  des  candidats  aux  postes  qui  intéressent  la  signalisation 
et  la  sécurité  des  trains. 

Les  réponses  obtenues  des  diverses  Administrations  nlndiquent  pas  les  condi- 
tions imposées  quant  aux  facultés  visuelles  des  candidats  ;  toutefois,  le  chemin 
de  fer  du  réseau  de  l'Adriatique  et  le  chemin  de  fer  de  la  Sicile  exigent  que 
Tacuité  visuelle,  la  'réfraction  oculaire,  le  sens  chromatique  du  rouge  et  du 
vert,  le  champ  visuel,  soient  normaux  pour  les  deux  yeux.  Au  chemin  de  fer 
de  TÊtat  belge,  le  sens  chromatique  doit  être  normal,  le  champ  visuel  complet 
pour  les  deux  yeux,  et  l'acuité  visuelle  normale  pour  un  des  yeux  et  des  deux 
tiers  pour  l'autre. 

Le  daltonisme  est  souvent  congénital,  mais  il  peut  cependant  s'acquérir  et 
résulter  de  l'abus  du  tabac  ou  de  l'alcool.  Il  parait  donc  important  de  soumettre 
les  agents  des  chemins  de  fer  à  des  visites  périodiques,  ce  que  beaucoup  d'Admi- 
nistrations font;  le  chemin  de  fer  du  réseau  de  l'Adriatique  admet,  pour  les 
agents  faisant  déjà  partie  de  son  personnel,  une  certaine  tolérance  pour  Faculté 
visuelle,  qui  peut  n'être  plus  que  des  7/10  aux  deux  yeux,  pourvu  qu'elle  ne 
soit  pas  inférieure  à  5/10  pour  l'un  des  yeux,  mais  le  sens  chromatique  du  rouge 
et  du  vert  doit  rester  normal  ainsi  que  le  champ  visuel. 

Bien  que  la  proportion  indiquée  ci-dessus  paraisse  assez  rassurante  quant  aux 
accidents  qui  pourraient  résulter  d'un  défaut  visuel  d'un  agent  préposé  à  la 
sécurité  des  trains,  aucune  Administration  ne  signale  un  accident  de  l'espèce 
survenu  sur  son  réseau.  Il  faut  remarquer  à  ce  sujet  qu'un  individu  dont  le 
sens  chromatique  est  anormal  depuis  sa  naissance,  a  dû  s'astreindre  à  appré- 
cier les  différences  accessoires  (telles  que  la  différence  d'intensité  lumineuse) 
entre  ses  sensations  visuelles  et  à  faire  ainsi  entre  les  diverses  espèces  de 
lumières  les  mêmes  distinctions  que  les  autres  hommes. 

C'est  ainsi  qu'on  a  découvert  des  conducteurs  de  locomotives  atteints  de  dal- 
tonisme et  ayant  fait  leur  service  pendant  de  longues  années,  sans  commettre 
aucune  méprise  avec  les  signaux  colorés  des  chemins  de  fer.  Mais  on  conçoit 
que  l'expérience  d'un  tel  individu  puisse  se  trouver  en  défaut  dans  certaines 
circonstances  anormales,  quand,  par  exemple,  un  brouillard  vient  se  placer 
devant  un  signal  coloré,  pendant  la  nuit  surtout. 

Il  ne  parait  donc  pas  douteux  que  si  l'on  pouvait  appliquer  un  système  éco- 
nomique de  signaux  qui  substituerait  au  langage  des  couleurs  celui  des  formes 
géométriques,  on  écarterait  une  cause  de  danger  qui,  pour  n'être  pas  immédiate 
ou  pressante,  n'en  mérite  pas  moins  une  sérieuse  attention.  C  est  d'autant  plus 
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vrai  que,  même  pour  les  hommes  dont  la  vue  est  normale,  la  perception  des 
formes  géométriques  se  ferait,  pendant  la  nuit,  avec  beaucoup  plus  de  certitude 
et  de  rapidité  que  celle  dé  un  ou  de  plusieurs  points  lumineux  présentant  des 
surfaces  forcément  restreintes. 

Nous  croyons  utile  de  rappeler,  pour  l'étude  de  cette  question,  les  résultat» 
des  recherches  des  frères  Ghappe,  rappelés  par  M.  6.  Recker  (^)  : 

«  l""  La  visibilité  d'un  objet  est  en  raison  inverse  du  carré  de  sa  distance  ; 

c<  ^  La  visibilité  d'un  objet  éclairé  varie  comme  la  racine  carrée  de  sa 
<c  surface  et  de  l'intensité  de  la  lumière  ; 

c<  3""  Une  surface  de  forme  allongée  se  voit  de  plus  loin  qu'une  surface  égale 
a  de  forme  ronde  ou  carrée  ; 

«  4^  Toutes  les  couleurs  des  objets  éclairés  disparaissent  lorsque  l'éclairage 
<c  atteint  une  certaine  intensité  ; 

a  5^  Un  objet  mesurant  \^1^  de  longueur  et  40  centimètres  de  largeur  est, 
«  dans  l'état  moyen  de  l'atmosphère,  encore  visible  à  l'œil  nu  à  7.5  kilomètres; 

ce  6^  La  visibilité  de  divers  feux  colorés  de  même  intensité  est  dans  le  rapport 
«  de  1  pour  la  lumière  blanche,  4/3  pour  la  lumière  rouge,  1/5  pour  la 
«  lumière  verte  et  1/7  pour  la  lumière  bleue; 

«  7*^  Des  feux  de  même  couleur  se  confondent  en  un  feu  unique,  lorsque 
«  leur  distance  est  inférieure  à  4/1000  de  la  distance  de  l'observateur; 

«  8"*  Des  feux  de  couleurs  différentes  peuvent  être  employés  aussi  long- 
ue temps  que  le  feu  le  plus  faible  reste  perceptible; 

«  9"*  Le  mouvement  d'une  lumière  pendant  la  nuit  est  imperceptible  lorsqu'il 
«  n'y  a  pas  une  lumière  fixe  dans  le  voisinage.  » 

C'est  d'après  ces  données  que,  pour  les  signaux  de  jour,  les  bras  sémapho- 
riques  tendent  à  se  substituer  aux  signaux  d'autres  formes  ;  outre  leur  visibilité 
plus  grande  résultant  de  leur  forme  allongée,  ils  peuvent  s'établir  à  des  hauteurs 
suffisantes  pour  se  détacher  sur  le  fond  du  ciel  au  lieu  de  se  mêler  aux  objets 
voisins  du  railway.  De  plus,  on  peut  établir  plusieurs  bras  sur  le  môme  mât. 

Il  semble  donc  que,  pour  les  signaux  de  jour,  on  arriverait  assez  aisément  à 
trouver  pour  les  diverses  indications  à  fournir  aux  trains  en  marche,  un  code 
de  signaux  indépendant  des  couleurs,  llâtons-nous  de  dire  toutefois  que,  jusk 
qu'ici,  à  part  l'emploi  des  palettes  sémaphoriques  signalé  ci-dessus,  les  Admi- 
nistrations de  chemins  de  fer  ne  renseignent  aucune  tentative  qu'elles  auraient 
faites  dans  ce  sens. 

(')   Yergleichende  Studien  Uber  Eiscnbahn-Signàlwesen . 
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Pour  la  nuit,  on  emploie  encore  partout  pour  les' signaux  les  feux  de 
diverses  couleurs  et  la  forme  géométrique  n'est  pas  utilisée.  Toutefois,  en  France 
et  notamment  à  la  Compagnie  de  TEst  français,  les  indicateurs  de  position 
d*aiguilles  en  pointe  des  bifurcations  sont  constitués  au  moyen  de  deux  bras 
tournant  autour  d'axes  horizontaux  et  portant,  du  côté  de  l'arrivée  des  trains, 
une  série  de  petits  réflecteurs  qui,  le  jour,  réfléchissent  la  lumière  du  ciel  et, 
la  nuit,  la  lumière  d'une  lanterne  blanche.  Go  signal,  de  forme  complètement 
géométrique,  tant  pour  le  jour  que  pour  la  nuit,  n'est  destiné,  il  est  vrai,  qu'à 
être  perçu  à  une  distance  relativement  faible. 

Il  en  est  de  même  des  lanternes  portant,  sur  l'une  des  faces,  des  lignes  tracées 
en  oblique  ou  en  chevron  et  utilisées  comme  indicateurs  de  position  d'aiguilles 
par  diverses  Administrations  de  chemins  de  fer. 

La  Compagnie  du  Nord-Empereur-Perdinand  signale  des  essais  qu'elle  a 
efiectués  de  lampes  avec  lumière  réfléchie  pour  palettes  sémaphoriques,  mais 
qui  n'ont  pas  réussi  parce  que  les  palettes  n'étaient  pas  visibles  en  temps  de 
brouillard. 

Le  Portefeuille  économique  des  machines  éCOppermann,  tome  XV,  année  1 890 , 
fait  mention  de  l'usage,  en  Amérique,  d'un  sémaphore  à  bras  lumineux.  Le 
bras  est  éclairé,  la  nuit,  par  une  lanterne  cachée  à  l'œil  du  mécanicien,  de 
façon  que  celui-ci  n'aperçoive  que  la  lame  lumineuse  formée  par  le  bras  ainsi 
éclairé.  Dès  lors,  les  indications  du  signal  restent  les  mêmes  le  jour  et  la  nuit. 

L'inconvénient  du  système  résulte  de  la  difficulté  de  trouver-  des  feux  suffi- 
samment puissants  pour  que  le  signal  soit  éclairé  de  manière  à  être  aperçu  de 
très  loin.  Pour  y  remédier,  on  a  tenté  de  munir  le  bras  d'un  réflecteur  en  verre 
argenté.  On  a  essayé  également  de  donner  aux  bras  la  forme  d'un  segment 
parabolique  dans  le  sens  horizontal,  de  manière  à  projeter  des  rayons  paral- 
lèles dans  la  direction  de  l'arrivée  des  trains,  et  à  faire  paraître  le  bras  égale- 
ment éclairé  à  ses  deux  extrémités. 

Nous  pouvons  terminer  en  constatant  que  le  problème  posé  est  loin  d'être 
résolu,  surtout  pour  les  indications  de  nuit.  Peut-être  les  progrès  de  plus  en 
plus  grands  que  l'on  obtient  dans  l'éclairage  électrique  apporteront-ils  le  moyen 
cherché,  soit  que  la  solution  se  trouve  dans  l'éclairage  des  bras  sémaphoriques 
par  réflexion  directe,  soit  que  ces  bras  soient  rendus  visibles  pour  les  mécani- 
ciens en  les  faisant  se  détacher  en  teinte  obscure  sur  fond  lumineux  produit  à 
l'arrière  du  mât. 
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ANNEXE  A. 


Qaattioiinaira  détaillé  relatif  a  la  question  ZI. 


A.  —  Blocr-ststem. 

1.  —  Quel  est  l'appareil  que  vous  employez  sur  votre  réseau? 

Veuillez  bien  donner  une  description  sommaire  de  cet  appareil,  en  spécifiant  entre  autres 
détails  : 

a)  S'il  réalise  le  block-svstem  absolu  ou  permissif,  ces  expressions  étant  entendues  dans  le  sens 
établi  à  la  première  session  du  Congrès  [Bruxelles  1885,  page  Vn-134  du  Compte  rendu  général, 
2*  volume  (•)]. 

b)  S'il  comporte  des  sections  de  voie  normalement  fermées  ou  normalement  ouvertes. 

2.  —  Avez-vous  apporté,  aux  appareils  de  block-sjstem  que  vous  employez,  un  perfectionne- 
ment quelconque  ? 

En  quoi  consiste  ce  perfectionnement  ? 

3.  —  Quel  a  été  le  but  de  votre  Administration  en  décidant  ce  perfectionnement  ? 

a)  A-t-on  voulu  assurer  un  fonctionnement  plus  certain  des  organes  ? 

b)  Ou  bien  é^'iter  une  erreur,  ou  une  fraude  possible  de  la  part,  soit  des  agents  préposés  à  la 
manœu\Te,  soit  des  agents  chargés  d'observer  les  signaux  ? 

o)  A-t-on  voulu  obtenir  une  économie  en  salaires  des  agents  préposés  à  la  manœuvre  ? 
d)  Ou  bien  une  économie  sur  le  coût  d'entretien  des  appareils  ? 

4.  —  Quelles  sont  les  considérations  ou  motifs  qui  vous  ont  déterminé  à  apporter  les  perfec- 
tionnements réalisés  ? 

Est-ce  un  accident  sun'enu,  soit  par  le  non-fonctionnement  de  l'appareil,  soit  par  l'erreur  du 
préposé,  soit  par  l'erreur  des  agents  d'un  train  ?  Veuillez  bien,  si  possible,  entrer  dans  quelques 
développements  sur  le  genre  d'accident  et  ses  causes. 

6.  —  Votre  Administration  a-t-ellc  établi,  dans  ces  dernières  années,  un  appareil  de  block- 
system  nouveau?  Dans  l'affirmative,  veuillez  bien  exposer  les  avantages  que,  selon  vous,  il 
présente  au  point  de  vue  de  la  sécurité  du  service,  de  la  facilité  des  agents  et  de  l'économie  des 
installations. 

m  «  Le  block-ayBtêm  petininif  est  celui  dans  lequel  on  train  franchit  les  signaux  de  bloc  à  Tarrét  avec  un 
«  simple  ralentissement  et  sans  remplir  aucune  formalité. 
«  Lf  hlock-tyttêm  abtolu  eondUiotMêl  est  celui  dans  lequel  un  train  franchit  les  signaux  de  bloc  à  Tarrét  après 

•  un  stationnement  d'une  durée  déterminée  à  l'avance  et  après  avoir  rempli  certaines  formalités. 

•  Lf  block'tytiëm  abtolu  est  celui  dans  lequel  un  train  ne  flranchit  les  signaux  de  bloc  à  l'arrêt  qu'après  un 

•  stationnement  dont  la  durée  ne  peut  prendre  fin  qu*après  constatation  du  dérangement  des  appareils.  » 
Voir  le  Compté  rendu  général  de  la  prtmièrB  iettion  (Bruxelles,  1885,  2*  vol.,  p.  VIM34). 
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6.  —  L'appareil  que  vous  employez  exige-t-il  l'intervention  permanente  d'un  agent  ;  permet-il 
d'en  confier  la  manœuvre  à  une  fenune  ? 

Avez-vous,  dans  ces  dernières  années,  augmenté  ou  diminué  le  nombre  des  femmes  gardes- 
block  ?  Dans  quelle  proportion  et  pour  quelles  raisons  ? 

7.  —  Ou  bien  l'appareil  en  usage  dans  votre  exploitation  fonctionne-t-il  automatiquement  ? 
Quelles  raisons  avez-vous  de  préférer  cet  appareil  automatique  à  ceux  visés  dans  la  qucstioa 

précédente  ? 

8.  —  Ou  bien  encore,  l'appareil  employé  est-il  d'un  système  mixte,  c'est-à  dire  que  la  mise  à 
l'arrêt  des  signaux  se  fait  automatiquement  et  que  la  remise  de  ces  mômes  signaux,  dans  la  posi- 
tion de  passage,  exigtî  l'intervention  d'un  agent  ? 

B.  —  InTERLOCKING -SYSTEM. 

1.  —  Quel  système  employez-vous  dans  vos  gares  ? 

Dans  le  cas  où  vous  feriez  usage  de  plusieurs  systèmes,  ne  pourriez-vous  indiquer  quel  est  celui 
qui  donne  les  meilleurs  résultats  ? 

Dans  le  cas  où  vous  auriez,  dans  ces  derniers  temps,  apporté  dans  les  appareils  d'interlocking- 
System  que  vous  employez,  une  modification  ou  un  perfectionnement  quelconque,  ne  pourriez-vous 
indiquer,  sommairement,  les  motifs  qui  vous  ont  amené  à  cette  modification  ? 

En  quoi  consiste  celle-ci  ? 

2.  —  Ou  bien  avez-vous  établi  un  dispositif  nouveau  qui  présenterait,  sur  ceux  employés  précé- 
demment, des  avantages  quelconques  ?  Dans  l'affirmative,  veuillez  bien  exposer  ces  avantages,  tant 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  qu'à  celui  du  coût  de  premier  établissement  <?t  d'entretien  ? 

3.  —  Afin  de  permettre  un  travail  de  comparaison,  veuillez  bien  faire  connaître,  pour  chacune 
de  vos  installations  : 

a)  Le  coût  de  premier  établissement  ; 

b)  Le  coût  d'entretien  ; 

c)  Le  nombre  de  cabines  ou  postes  ; 

d)  Le  nombre  de  leviers  de  chaque  poste  pour  changement  de  voie,  verrous  d'aiguilles,  signaux 
éloignés,  signaux  rapprochés,  slots  sur  signaux,  organes  accessoires  ; 

e)  Le  nombre  d'agents  pour  chaque  poste  ; 

f)  Le  développemei^  linéaire  des  voies  constituant  l'ensemble  du  champ  de  protection  de 
chacune  des  installations. 

4.  —  Le  champ  d'action  d'un  poste  ou  cabine  étant  généralement  limité  par  la  longueur 
maximum  que  l'on  peut  donner  aux  connexions,  veuillez  faire  connaître  la  distance  la  plus  grande 
admise  en  pratique  courante  chez  vous  entre  le  levier  de  manœuvre  et  l'organe  à  actionner. 

6.  —  Quelles  précautions  spéciales  ou  quel  mode  de  pose  employez-vous  dans  l'installation  des 
connexions  ? 

C.  —  Signaux  dans  les  tunnels. 

1.  —  Employez-vous  des  précautions  spéciales  pour  assurer  la  sécurité  des  trains  dans  les 
tunnels  à  simple  voie  ? 

Quelles  sont  ces  précautions  ?.. 
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2.  —  Pour  l«^  tiiiiiu^ls  à  simplo  voie  établis  sur  dtîs  lignes  à  double  voie,  comment  la  sécurité 
ào  la  marche  des  trains  est -elle  assuré<3  sur  la  partie  à  voie  unique  ? 

a;  Employez-vous  le  modtî  d'exploitation  par  pilote  ou  par  bâton  commandeur,  ou  système 
analogue  ? 

b:  Ou  bien  la  partitî  à  voie  unique  est-elle  armée,  à  ses  deux  extrémités,  d'une  signalisation 
s^iécialt^  ?  Veuillez  bien  décrire  cette  signalisation. . 

3.  —  Pour  les  très  longs  tunnels,  existe-t-il  des  signaux  ou  mode  d'avertissement  spécial  en 
dos  points  intermédiaiii.^  de  la  longueur  ?  • 

4.  —  Employez-vous  des  précautions  spéciales  pour  assunjr  la  sécurité  des  trains  dans  les 
tunn»'ls  établis  et  exploités  à  double  voi«3 1  Lesquelles  ? 

D.  —  Moyens  a  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des  lignes 

RAPIDES   en    cas   DE   FRANCHISSEMENT   DES    SIGNAUX   A    l'aRRÊT, 

1.  —  Ia^  moyens  que  vous  employez  dans  le  but  d'éviter  un  accident  par  suite  du  franchisse- 
m»Mit  d'un  signal  à  l'aiTét  sont-ils  simplehieiit  des  moyens  d'avertissement  consistant  : 

a    Dans  le  dédoublement  et  la  multiplication  des  signaux  couvrant  un  même  point  dangereux  ; 
bi  Dans  des  manifestations  acoustiques  ou  visu«'lles  s'adi^ssant  au  pei^onnel  des  ti*ains  et  mis  en 
action  au  moment  môme  du  franchissement  du  signal  à  l'aiTét  ? 

2.  —  Ou  bien  le  système  employé  a-t-il  pour  but  d'éviter  (effectivement  l'accidtMit,  indépendam- 
m.^nt  de  la  volonté  ou  du  concours  du  pei'sonnel  des  trains  ; 

a    Au  moy(»n  d'orgam^s  provoquant  l'arrêt  des  trains  dans  linten'alle  entre  le  signal  franchi  et 
le  point  où  la  collision  peut  se  produire  ; 
b)  Au  moyen  d'une  voie  spét^ale  sur  laquelle  le  train  s<?rait  dévié. 

3.  —  Indépcndamnu^nt  des  moyens  que  votre  Administration  aurait  employés  dans  le  but 
exposé  ci-dessus  et  que  vous  voudrez  bien  décrire  en  détail,  pouv«}z-vous  exposer  quelles  seraient, 
suivant  vous,  les  précautions  qu'il  conviendrait  d'adopter  ? 

E.  —  Remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géométriques  en  vue 

d'éviter  les  dangers  provenant  du  daltonisme  ou  défaut  d'acuité  visuelle. 

1.  —  Votre  Administration  a-t-dle  fait  procéder  à  des  expériences  sur  le  p<3rsonnel  qu'elle 
emploie  en  vue  de  déterminer  les  cas  de  daltonisme  ou  de  défaut  d'acuité  visu«.'lle  ? 

Quelles  constatations  avez-vous  faites  dans  cet  ordre  d'idées  ? 

2.  —  Des  accidents  sont-ils  déjà  résultés,  dans  votre  exploitation,  du  fait  d'agents  atteints  des 
défauts  ci-dessus  ? 

Quels  sont  ces  accidents  et  qutilles  x*on?équences  ont-ils  prés<intées  ? 

3.  —  Av<?z-vous  tenté  déjà  de  substituer  une  forme  géométrique  aux  couleurs  en  usage  pour 
commander  l'arrêt,  ou  autoriser  le  passage  des  trains,  ou  bien  pour  les  signaux  portés  par  les 
trains  eux-mêmes  : 

a)  Pour  les  signaux  de  jour  ? 

b)  Pour  les  signaux  de  nuit  ? 

Que  pouri-ait-on  faire,  suivant  vous,  en  ce  sens  ? 
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ANNEXE  B. 


Pédale  à  oonttot  électrique  du  eystème  Siemens  et  Halske. 

La  figure  3  ivpiV^sente  la  vue  perspivtivo  dt?  l'appareil,  non  fixé  au  rail  :  les  figui-es  1  et  2 
montrent,  eu  vue  latérale  et  en  coupe  tninsvei^sah»,  le  même  appareil  fixé  au  rail. 


L  L, 

Fig.  ).  —  Installation  de  la  pédala. 


i,*//»» 


Fig.  2.  —  Coupe  longitu<Unale  de  la  pédale. 


Fig.  3.  —  Vue  en  perspective  de  la  pédale. 
La  fixation  au  patin  du  rail  se  fait  par  les  étriers  et  les  boulons  ménagés  aux  quatix)  angles  MMt; 
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au  milieu  une  plaque  flexible  bb^  en  tôle  d'acier,  est  recouverte  de  la  plaque  en  fer  ce  portant  en 
son  centre  le  bouchon  de  pression  d  appliqué  exactement  sous  le  patin  du  rail. 

L'espace  ménagé  sous  la  plaque  bb  est  rempli  de  mercure  et  communique,  par  le  tube  /f  et  la 
petite  ouverture  A,  avec  le  réservoir  G,  rempli  également  de  mercure  jusqu'à  mi-hauteur.  Le 
tube  ff  se  termine,  dans  le  réservoir  6,  au-dessus  du  niveau  du  mercure,  par  une  partie  en 
matière  isolante  garnie  elle-même  d'une  petite  capsule  r  dont  le  fond  est  percé  d'une  ouverture 
étroite  s, 

La  différence  du  niveau  du  mercure  en  G  et  sous  la  plaque  bb  a  pour  effet  d'appliquer  le  bou- 
chon d  sous  le  patin  du  rail  avec  une  pression  de  30  kilogrammes  environ;  si  le  rail  fléchit  quelque 
peu,  on  comprend  que,  la  section  du  plateau  bb  étant  à  la  section  du  tube  f  dans  le  rapport  de 
600  à  1,  le  mercure  est  refoulé  dans  la  capsule  r,  qu'il  remplit  complètement.  Lorsque  la  flexion 
du  rail  cesse,  le  mercure  repasse  lentement  —  en  10  secondes  environ — de  la  capsule  r  par  l'ouver- 
ture s  dans  le  réservoir  G,  et  de  là  par  l'ouverture  h  dans  le  tube  /f  et  sous  la  plaque  bb. 

Un  câble  électrique  S,  convenablement  protégé  et  isolé  électriquement,  se  termine  par  une 
fourche  à  trois  branches  t  plongeant  sans  contact  dans  la  capsule  r  et  dans  la  partie  supérieure  du 
tnhef. 

Lorsque  le  mercure  remplit  la  capsule  r,  le  courant  électrique  s'établit  par  le  câble  S  et  la 
fourche  t  en  prenant  terre  par  le  mercure,  par  le  corps  métallique  de  l'appareil  et  par  la  file 
de  rails. 

La  fourche  f  peut  se  visser  à  hauteur  variable  et  permet  ainsi  de  régler,  dans  certaines  limites, 
la  durée  du  contact  et  par  suite  le  temps  de  passage  du -courant  électrique. 

Le  couvercle  T  au-dessus  du  réservoir  G  et  le  couvercle  eux  au-dessus  du  plateau  bb,  ainsi  que 
l'anneau  en  caoutchouc  t  pincé  entre  le  rail  et  le  couvercle,  ont  pour  but  d'empêcher  l'introduc- 
tion des  poussières  et  de  l'humidité. 


ANNEXE  C. 


Pédale  du  fyitème  Servais. 

La  pièce  A  (fig.  4}  est  solidaire  du  rail  de  la  voie  et  subit  toutes  les  trépidations  de  celui-ci  sous 

O 


^^1. 


Fig.  4. 
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raction  du  passage  des  trains.  Ces  trépidations,  se  développant  principalement  dans  le  sens  ver- 
tical, sont  transmises  dans  le  sens  horizontal,  par  Tintermédiaire  de  Tétrier  B,  de  chaînes  passant 
sur  les  deux  poulies  P,  P'  et  du  contrepoids  Q,  à  Tappareil  proprement  dit,  fixé  dans  le  ballast  de 
la  voie  et  qui  comporte  essentiellement  le  petit  pendule  C  dont  la  tige  verticale  est  garnie  de  deux 
lames  de  contact.  Le  pendule  C  est  relié  électriquement  à  Tun  des  pôles  d*une  pile;  l'autre  pôle 
de  la  pile  correspond  aux  deux  vis  de  contact  V  ei  V,  de  façon  que  les  oscillations  du  pendule 
déterminent  le  passage  d'un  courant  électrique  à  chaque  contact  contre  la  vis  V  ou  contre  la  vis  V. 


Fig.  5. 

Dans  un  dispositif  plus  récent,  représenté  à  la  figure  5,  on  a  cherché  à  augmenter,  par  un  jeu 
de  leviers,  l'amplitude  des  oscillations  du  pendule  C,  de  façon  à  rendre  Tappareil  moins  sensible 
aux  trépidations  accidentelles  ou  provoquées,  autres  que  celles  dues  au  passage  du  train  lui-même. 


ANNEXE  D. 


Réponse  de  TAdministration  du  Vord  français  an  questionnaire  détaillé. 


A.  —  Block-system. 

1 .  —  La  Compagnie  emploie  sur  son  réseau  les  électro-sémaphores  système  Lartigue  (*),  com- 
plétés par  des  enclenchements  électriques. 

.  [^)  La  Compagnie  du  Nord  a  réalisé  sur  les  raccordements  directs  avec  la  ceinture  de  Paris,  qui  sont  en  tunnel 
et  en  courbe,  une  installation  spéciale  de  block-system,  qui  comporte  l'emploi  des  signaux  carrés  à  damier  roage 
et  blanc,  d*arrét  absolu.  Ces  signaux  sont  enclenobéa  avec  des  appareils  électriques  semblables  à  ceux  qui  serrent 
à  manœuvrer  les  électro-sémipbores  sur  les  lignes  i  voie  unique. 

La  description  de  ces  signaux  et  Tusage  des  appareils  ont  fait  l'ol^et  d*une  note  détaillée  dans  la  Revue  géné- 
rale det  cfumim  de  fer.  Juin  1894. 
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La  description  complète  de  ces  appareils  et  des  perfectionnements  qui  y  ont  été  successivement 
réalisés  a  été  publiée  dans  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer  (Dunod,  éditeur  à  Paris).  Numéros 
de  novembre  1883  et  septembre  1885. 

a)  Ces  électro-sémaphores  réalisent  le  bloc  absolu ,  c'est-à-dire  que  les  mécaniciens  doivent 
toujours  s'arrêter  et  stationner  au  poste  quand  l'aile  du  sémaphore  est  horizontale. 

b)  Les  électro-sémaphores  comportent  d'une  manière  invariable  sur  les  lignes  à  double  voie  des 
sections  normalement  ouvertes,  et  sur  les  lignes  à  voie  unique  des  sections  normalement  fermées, 

2.  —  Oui. 

Ces  perfectionnements  sont  les  suivants  : 

1 .  Dépendance  des  sections  successives,  de  manière  que  l'on  ne  puisse  débloquer  la  section  en 
arrière  qu'après  avoir  préalablement  bloqué  la  section  en  avant  ;  possibilité  de  détruire  cette  soli- 
darité aux  bifurcations  dans  le  cas  où  l'une  des  branches  n'est  pas  munie  du  block-system»  et  aux 
stations,  dans  le  cas  de  garage  du  train  annoncé  et  couvert  par  le  poste  précédent  de  bloc  ; 

2.  Enclenchement  du  disque  à  distance,  qui  existe  à  tous  les  postes  sémaphoriquos  assimilés  à 
des  stations  de  manière  à  obliger  le  garde  à  mettre  le  disque  à  l'arrêt  avant  d'amener  la  grande 
aile  dans  la  position  horizontale  ;  le  levier  du  disque  demeure  enclenché  dans  cotte  position  tant 
que  la  section  est  bloquée  et  il  n'est  dégagé  que  par  la  chute  de  la  grande  aile  ; 

3.  Enclenchement  aux  gares  terminus  de  l'appareil  permettant  de  débloquer  le  poste  précédent 
de  manière  que  le  garde  ne  puisse  réaliser  ce  débloquage  que  s'il  a  effectivement  effacé,  puis 
remis  à  l'arrêt  le  signal  d'arrêt  absolu  qui  couvre  l'entrée  de  la  gare  terminus,  do  sorte  qu'un 
train  qui  attend  encore  qu'on  lui  ouvres  ce  signal  carré  reste  nécessairement  couvert  à  rarrièrc  par 
le  block-system  jusqu'à  ce  qu'il  soit  niellement  entré  dans  la  gare  et  protégé  par  la  remise  à 
l'arrêt  de  ce  signal  carré  ; 

4.  Dans  le  cas  de  sections  très  courtes  en  tunnel  ou  en  tranchée  courbe,  impossibilité  d'effacer 
les  signaux  carrés  pour  introduii'e  un  set^ond  train  quand  il  y  en  a  encore  un  qui  le  précède  dans 
la  section. 

3.  —  Le  but  recherché  par  la  Compagnie  du  Nord  en  perfectionnant  les  électro- sémaphores  a 
été  d'abord  de  matérialiser  en  quelque  sorte  les  prescriptions  réglementaires  et,  par  suite, 
d'obliger  les  agents  à  les  observer  rigoureusement,  c'est-à-dire  le  but  b  du  questionnaire. 

Quant  aux  buts  a  et  d,  les  perfectionnements  apportés  consistent  dans  la  substitution  de 
quelques  organes  aux  dispositifs  primitivement  étudiés  par  Lartigue. 

Enfin,  le  but  c,  concernant  l'économie  dans  le  gardiennage,  est  en  partie  le  résultat  des  perfeo 
tionnements  étudiés  dans  le  but  b  ;  car  la  manœuvre  des  électro-sémaphores  étant  exempte  de 
toute  chance  d'erreur  et  n'exigeant  d'ailleurs  aucune  vigueur  exceptionnelle  a  pu  être  confiée  à 
des  femmes,  en  mainte  occasion. 

4.  —  Les  considérations  auxquelles  la  Compagnie  a  obéi  dans  l'étude  de  ces  perfectionnements 
sont,  outre  celles  développées  dans  la  réponse  à  la  précédente  question,  les  difficultés  d'applica- 
tion et  la  complication  résultant  de  ce  que  le  réseau  du  Nord  comporte,  sur  ses  lignes  à  block- 
system,  de  très  nombreuses  bifurcations  et  stations,  de  sorte  que  l'exception  se  trouve  assez  géné- 
ralisée pour  que  les  postes  intermédiaires  du  type  normal  ne  soient  pas  en  très  grande  majorité;  il 
a  donc  été  nécessaire  d'étudier  un  programme  d'enclenchements  qui  puisse  se  plier  à  d'aussi 
fréquentes  exceptions,  tout  en  mettant  le  personnel  à  l'abri  des  conséquences  de  distractions 
beaucoup  plus  à  redouter  dans  les  postes  compliqués. 

5.  —  Dans  la  réponse  à  la  première  question,  il  a  été  fait  allusion  à  l'installation  réalisée  sur 
les  raccordements  directs  de  Paris-Nord  avec  le  chemin  de  fer  de  Ceinture. 


Digitized  by 


Google 


XI 

Cette  installation  spéciale,  décrite  dans  le  numéro  de  juin  1894  de  la  Rivue  générale  des  che- 
mins de  fer,  a  été  étudiée  pour  répondre  aux  besoins  spéciaux  du  service  sur  ces  raccordements 
qui  sont  en  tunnel  et  en  courbe. 

Les  postes  de  bloc  coïncident  avec  des  bifurcations  couvertes  par  des  signaux  carrés  qu*on  a 
utilisés  pour  le  block-sjstem,  puisque  les  dispositions  locales  n'auraient  pas  permis  d'établir  des 
électro-sémaphores  du  type  ordinaire. 

La  longueur  des  branches  du  triangle  ne  permettant  pas  d'y  engager  à  la  fois  deux  trains  de 
même  sens,  il  était  très  important  que  le  block-system  fût  plus  rigoureux  que  sur  les  sections 
ordinaires. 

La  sécurité  du  service  est  ainsi  complète  et  le  rôle  des  agents  se  trouve,  par  suite,  particuliè- 
rement facilité. 

e.  —  Oui. 

Oui. 

Dans  la  plupart  des  postes  en  pleine  ligne,  la  manœuvre  du  sémaphore  est  confiée  à  un  ménage  ; 
la  femme  fait  le  service  de  jour,  et  le  mari  la  nuit  ;  il  n'y  a  d'exception  qu'aux  points  où  l'appareil 
de  block-system  est  situé  à  un  passage  &  niveau  très  fréquenté;  le  double  service  du  sémaphore 
et  des  barrières  est  alors  confié,  le  jour  comme  la  nuit,  à  un  homme. 

7.  —  La  Compagnie  du  Nord  n'emploie  pas  d'appareils  de  block-system  qui  fonctionnent  auto- 
matiquement :  elle  les  évite  avec  intention,  persuadée  que  l'intervention  du  train  dans  les  opéra- 
tions que  le  garde  doit  faire,  fût-elle  même  limitée  à  un  rôle  purement  prohibitif,  est  de  nature  à 
faire,  au  moins  indirectement,  reposer  la  sécurité  sur  le  fonctionnement  aveugle  des  appareils  ; 
la  Compagnie  considère  que  cette  solution  est  beaucoup  plus  dangereuse  que  la  faillibilité 
humaine  et,  à  plus  forte  raison,  que  les  chances  d'une  entente  coupable  entre  plusieurs  agents, 
c'est-à-dire  le  seul  moyen  qu'on  ait  avec  les  électro-sémaphores  perfectionnés,  de  donner  la  voie 
libre  quand  elle  ne  l'est  pas  réellement. 

Dans  ces  conditions,  le  seul  emploi  que  la  Compagnie  du  Nord  fasse  des  appareils  automatiques, 
consiste  dans  l'installation  d'avertisseurs  s'adressant  aux  mécaniciens  pour  doubler  les  indications 
optiques  des  signaux  précédant  ceux  du  block-system  quand  ils  sont  à  l'arrêt  et  s'adressant  aux 
gardes  des  postes  de  block-system  coïncidant  avec  des  bifurcations  ou  des  stations,  de  manière  à 
les  informer  à  l'avance  de  l'approche  des  trains. 

Ce  sont  alors  de  simples  adjuvants  pour  la  sécurité,  qui  tiennent  simplement  en  éveil  l'attention 
des  agents,  mais  qui  ne  les  dispensent  d'aucune  des  manœuvres  à  faire  pour  assurer  le  fonction- 
nement du  block-system. 

8.  —  Les  appareils  employés  sur  le  réseau  du  Nord  n'ont  pas  le  caractère  d'un  système  automa- 
tique môme  mixte. 

La  réponse  à  la  précédente  question  explique  les  motifs  pour  lesquels  la  Compagnie  ne  croit 
pas  que  cette  solution  soit  conforme  aux  véritables  principes  de  la  sécurité,  ni  qu'elle  donne  les 
mêmes  garanties  qu'une  organisation  ne  pouvant  être  faussée  que  par  la  complicité  de  plusieurs 
personnes. 

B,  —  Intbrlocring-systbm. 

1 .  —  La  Compagnie  du  Nord  emploie  d'une  manière  générale  les  appareils  d'enclenchement  du 
système  Saxby  avec  les  derniers  perfectionnements  qui  y  ont  été  récenunent  apportés  par  ces 
constructeurs,  notamment  par  l'emploi  des  leviers  directeurs.  (Voir  Revue  générale  des  chemins 
de  fer,  août  1888.) 
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2.  —  Pour  les  postes  peu  importants,  la  Compagnie  a  recours  à  un  type  d'appareil  procédant 
du  système  Vignier  et  installé  en  plein  air,  sans  cabine. 

Ces  postes  sont  plus  économiques  et  s'appliquent  surtout  aux  installations  d'un  type  uniforme. 

Enfin,  la  Compagnie  a  mis  à  l'essai  un  type  de  manœuvre  électrique  des  appareils  de  la  voie, 
qui  réalise  l'interlocking-system,  mais  dont  Tinstallation  n'est  pas  çncore  généralisée;  ce  dispo- 
sitif présenterait  une  grande  économie  dans  l'établissement  des  transmissions  à  longue  distance. 

3.  —  La  Compagnie  n'a  pas  de  statistique  qui  lui  permette  de  répondre  à  tous  les  points  de 
cf^tte  question. 

4.  —  La  plus  grande  distance  qui  existe  sur  le  réseau  du  Nord  onti'e  la  cabine  et  une  aiguill  î 
manœuvrée  à  distance  au  moyen  d'une  transmission  rigide  est  de  350  mètres  environ. 

Cii  chiffi*e  n'est  pas  considéré  comme  le  maximum  que  l'on  pourrait  atteindre,  mais,  d'une 
manière  générale,  on  ne  dépasse  guère  la  distance  de  300  mètnîs,  à  cause  des  résistances  à  la 
manœuvre. 

En  ce  qui  concerne  les  inconvénients  qui  pourraient  naître  d'un  excès  de  distance,  au  point  de 
vue  de  la  visibilité,  la  Compagnie  du  Nord  y  a  obvié  par  l'emploi  d'appareils  électriques  de  con- 
trôle qui  renseignent  l'aiguilleur  toutes  les  fois  que  celle  des  deux  lames  qui  devrait  éti-c  en  contact 
avec  le  rail  contre-aiguille  laisse  un  entrebâillement  de  plus  de  4  millimètres, 

La  longueur  des  transmissions  a  pu,  dans  certains  cas,  être  considérablement  augmentée,  sans 
que  la  résistance  à  la  manœuvre  soit  excessive,  par  l'emploi  de  fils,  du  moins  en  ce  qui  concerne 
les  aiguilles  situées  en  dehors  des  voies  principales. 

Le  systènif*  employé  par  la  Compagnie  du  Nord  a  été  décrit  dans  le  numéro  d'octobre  1888  de 
la  Revue  générale  des  chemins  de  fer, 

6.  —  Les  transmissions  rigides  employées  sur  le  réseau  du  Nord  ne  présentent  pas  de  particu- 
larité spéciale.  Elles  sont  disposées  d'après  les  errements  de  la  maison  Saxby  et  les  aiguilles 
manœuvrées  à  l'aide  de  ces  tringles  sont  protégées  en  talon. 

Au  contraire,  les  transmissions  par  fils,  dont  il  est  question  dans  la  réponse  à  la  précédente 
question,  sont  en  général  talonnables^  c'est-à-dire  qu'il  n'est  pas  indispensable  de  manœuvivr 
l'aiguille  quand  on  la  prend  en  talon,  en  venant  de  la  direction  qu'elle  ne  donne  pas.  (Voir  1(^ 
numéro  d'octobre  1888  de  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer.) 

C.  —  SlGNAlX  DANS  LES  TUNNELS. 

1.  —  Il  n'y  a  i)as  de  précautions  spéciales  pris(^s  pour  la  circulation  des  trains  dans  les  tunnels 
des  lignes  à  double  voie  ou  à  voie  unique. 

Sur  celles  de  c(^s  lign(^s  où  existe  le  block-system,  des  dispositions  sont  généralement  prises 
l>our  qu'il  existe  un  poste  à  proximité  de  chacune  dfs  têtes  du  tunnel. 

En  particulier  pour  les  souterrains  en  courbe  de  courte  longueur,  tels  que  ceux  des  raccor- 
dements du  ch(?min  de  fer  du  Nord  avec  le  clK^min  de  fer  de  Ceinture,  on  a  pris  les  dispositions 
spéciales  dont  il  est  question  dans  la  réponse  annotée  à  la  question  n°  1  (block-systeni). 

2.  —  Ce  cas  n'existe  pas  sur  le  réseau  du  Nord. 

On  aurait  recoura  au  block-system  si  le  cas  se  présentait  et  en  appliquant  les  mêmes  appareils 
qu(»  sur  les  sections  de  lignes  à  une  seule  voie  du  réseau  où  fonctionne  le  block-system,  c'est-à-dire 
les  électro-sémaphores  Lartigue  perfectionnés. 

(Voir  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer  de  novembre  1891.) 
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3.  —  La  longueur  des  tunnels  existant  sur  le  réseau  du  Nord  ne  dépasse  pas  celle  admise  pour 
les  sections  de  bloc. 

Si  le  cas  se  présentait,  on  appliquerait  l'installation  réalisée  sur  les  tunnels  des  raccordements 
de  ceinture,  c'est>à-dire  qu'on  emploierait  des  signaux,  carrés. 

4.  —  On  applique  le  block-system  dans  ce  cas. 

D.  —  Moyens  a  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des  ugnes  rapides 

EN  CAS  DE  FRANCHISSEMENT  DES  SIGNAUX  A  l' ARRÊT. 

1 .  —  Sur  le  réseau  du  Nord,  tous  les  signaux  carrés  d'arrêt  absolu  sont  précédés  par  des  indi- 
cateurs à  damier  vert  et  blanc  qui  les  annoncent  aux  mécaniciens. 

Tous  les  signaux  d'arrêt  absolu  qui  commandent  des  voies  parcourues  dans  un  seul  sons  sont 
munis  d'un  pétard  qui  est  place  automatiquement  sur  le  rail  lorsque  le  signal  est  à  Tarrêt.  Ce 
pétard  constitue  un  moyen  de  contrôle  de  l'obsen'ation  du  signal  et,  en  même  temps,  appelle 
l'attention  des  agents  du  train  lorsque  le  signal  est  franchi  dans  la  position  fermée. 

2.  —  Il  n'est  fait  usage  d'aucun  dispositif  de  ce  genre. 

La  Compagnie  du  Nord  fait  un  usage  fréquent  des  voies  de  sûreté  pour  protéger  les  voies  prin- 
cipales contre  la  sortie  intempestive  ou  la  dérive  des  véhicules  garés  sur  les  voies  accessoires,  ou 
bien  contre  l'arrivée  d'un  train  ou  d'un  tramway  circulant  sur  une  petite  ligne  à  voie  lai^e  ou 
étroite,  qui  croise  à  niveau  la  grande  ligne.  Aloi^s  l'impasse  est  précédée,  sur  la  peliie  hgne^  do 
signaux  d'arrêt  absolu  qu'on  n'eflface  que  quand  la  traversée  est  ouverte.  Le  tramway  s'arrête 
toujours  avant  de  traverser. 

Mais,  d'une  manièrc  générale,  aux  bifurcations  par  exemple,  la  Compagnie  du  Nord  évite,  avec 
intention,  d'installer  des  voies  de  sûreté  dont  l'aiguille  serait  abordée  en  pointe,  sur  une  voie  prin- 
cipale à  grande  circulation,  car  elle  estime  qu'une  fausse  direction  sur  l'impasse  dans  ce  cas  peut 
occasionner,  d'une  manière  permanente,  des  déraillements  beaucoup  plus  gi*av«»s  que  révontualitê 
d'une  collision  en  vue  de  laquelle  serait  installée  l'impasse  ;  et,  en  tout  cas,  elle  i)ense  que  ce  sei^ait 
une  solution  peu  recommandable  que  d'imposer  l'arrêt  obligatoire?  aux  trains  de  l'une  des  direc- 
tions. 

3.  —  C'est  une  question  à  laquelle  il  est  impossible  de  répondre  exactement,  puisque  le  disp^»- 
sitif  à  adopter  dépend  des  cas  d'espèce  et  que  si  la  Compagnie  avait  à  sa  disposition  un  moyeu 
recommandable,  qui  puisse  s'appliquer  à  tous  les  cas,  elle  l'aurait  mis  en  œuvre  sur  son  propre 
réseau. 

E.  —  Remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géomêtriquks  kn  vue 

d'éviter  les  dangers  provenant  du  daltonisme  ou  du  défaut  d'acuité  visuelle. 

1 .  —  Les  instructions  en  vigueur  prescrivent  de  n'admettre  et  de  ne  maintenir  dans  le  service 
que  les  agents  dont  les  aptitudes  visuelles  sont  c\\  rapport  avec  leura  fonctions. 

Le  certificat  de  santé  que  doit  obtenir  tout  individu  qui  est  incorporé  à  la  Compagnie,  ou  qui  est 
admis  à  de  nouvelles  fonctions,  contient  des  indications  propres  à  empêcher  l'admission  d'aucune 
pei^sonne  atteinte  d'un  trouble  visuel  dangereux  pour  le  service. 

Il  n'a  pas  encore  été  établi  de  statistique  des  constatations  résultant  de  ces  examens, 

2.  —  Aucun  fait  de  ce  genre  n'est  sun-enu  sur  le  réseau  du  Nord. 
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3.  —  Les  signaux  en  usage  sur  le  réseau  du  Nord,  dont  la  forme  et  la  disposition  répondent 
aux  prescriptions  du  code  des  signaux  édicté  par  l'Administration  supérieure  française. 

Ils  réalisent  donc,  en  môme  temps,  à  peu  de  chose  près,  une  diversité  d'apparence  géométrique 
et  de  couleurs  répondant  chacune  à  une  signification  déterminée. 


ANNEXE  E. 


Bloc  Parifl-Lyon-Méditerranée  n?  S. 

Ce  système,  qui  consiste  dans  l'emploi  d'une  serrure  spéciale  adaptée  aux  sémaphores  des  gares, 
permet  sur  les  lign<»s  à  ciirulation  relativement  peu  intense,  ou  sur  les  lignes  dont  l'intensité  de 
circulation  peut  varier  dans  certaines  proportions,  de  supprimer  le  personnel  spécial  chargé  de 
la  manœuvre  des  appareils  électriques . 


Fig    6  et  7.  -  Btoc  P.-L.-M.  n*  3. 
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La  serrure  porte  le  bouton  de  correspondance  et  le  bouton  de  remise  à  voie  libre.  Les  sonneries 
de  correspondance  sont  disposées  sur  un  poteau  à  proximité  du  sémaphore,  et  les  marteaux  de  ces 
sonneries  agissent  sur  un  fort  timbre,  qui  appellera  l'attention  des  agents,  s'ils  sont  occupés  en  un 
point  éloigné  du  sémaphore. 

Soient  trois  postes  consécutifs  A,  B  et  C  : 

1®  Le  bras  sémaphorique  du  poste  B  ne  peut  être  abaissé  pour  donner  passage  à  un  train  se 
dirigeant  vers  C  que  lorsque  Tagent  de  ce  dernier  poste  l'a  déclenché; 

2<*  Ce  même  bras  sémaphorique  se  l'éenclenche  automatiquement  à  l'arrêt  lorsque  l'agent  du 
poste  B  le  remet  dans  cette  position  ; 

3®  L'agent  du  poste  B  ne  peut  donner  voie  libre  au  poste  A  pour  l'expédition  d'un  train  de  A 
vere  B,  que  si  le  bras  sémaphorique  couvrant  la  section  B  G  est  à  l'arrêt  ; 

4°  Lorsque  c^t  agent  a  rendu  voie  libre,  il  ne  peut  plus  la  rendre  une  seconde  fois  que  s'il  a 
effectué  la  manœuvre  con^espondant  à  l'arrivée  d'un  train,  c'est-à-dire  s'il  a  mis  successivement  à 
voie  libre  et  à  l'arrêt  son  bras  sémaphorique. 

Là  comme  dans  le  bloc  Paris-Lyon-Méditen^néo  n®  2,  il  faudm  une  serrure  spéciale  enclenchant 
dans  le  poste  le  levier  des  sémaphores  lorsque  ceux-ci  seront  manœuvres  à  distance. 


ANNEXE  F. 


Extrait  de  la  réponia  de  rAdminiitration  des  chemini  de  fer  de  TÉtat  français. 

Lft  contrôleur  automatique  de  la  marche  des  trains  (système  Metzger),  en  service  entre  Tours 
et  Joué,  peut  également  être  considêiv  comme  un  appareil  de  block-system,  car  il  indique  simul- 
tanément à  deux  gares  le  passage  d'un  train  en  divei^  points  de  son  parcoure  entre  ces  deux  gares. 

Il  s(^  compose  do  deux  enregistreurs,  placés  chacun  dans  une  des  gares. 

Quatn?  pédales,  complétées  chacune  par  un  interrupteur,  sont  placées  en  pleine  voie  et  divisent 
en  cinq  sections  ou  cantons  Tintervalle  compris  entre  les  deux  gares. 

La  première  et  la  dernière  pédal»^  (Mivoiont,  lorsqu'elles  sont  actionnées  par  un  train  (par  Tintor- 
mèdiaire  de  leurs  interrui)toui's  ,  chacune  un  courant  dans  le  circuit  où  sont  intcix-alés  les  onn^gris- 
treurs;  les  deux  pédales  intermédiaires  envoient  chacune,  lorsqu'elles  sont  actionntvs  par  un  ti^ain, 
deux  courants  dans  ce  circuit. 

Les  enregistreuiv,  reliés  par  un  fil  unique  (le  circuit  étant  complété  par  la  teiTo),  sont  idt'u- 
tiques  et  donnent  des  signaux  aux  gares;  à  cet  effet,  chacun  d'eux  (»st  muni  d'une  sonnerie  et 
présente  sur  sa  face  antérieure  trois  ouvertun^s  en  forme  de  losange,  derrière  lesquelles  peuvt^nt 
apparaître  des  voyants. 

Normalement,  les  trois  ouvertures  présentent  des  voyants  blancs.  La  marche  d'un  train  impair 
est  indiquée  par  l'apparition  d'un  vo^^ant  bleu,  celle  d'un  train  pair,  par  l'apparition  d'un  voyant 
jaune,  et  cela  successivement  à  chacune  des  ouvertures,  dans  le  sens  de  la  marche  du  train. 

L'appareil  peut  enregistrer  simultanément  la  marche  de  trois  trains  de  même  sens,  engagés 
ensemble  entre  les  deux  gares,  pourvu  qu'ils  se  trouvent  dans  trois  sections  différentes. 


Digitized  by 


Google 


XI 

35 

La  sonnerie  de  chaque  enregistreur  fait  entendre  un  roulement  dans  les  cinq  cas  suivants  : 

l®  Quand  un  train  circule  sans  être  attendu; 

2®  Quand  un  train  marche  à  contre-voie  ; 

3**  En  cas  de  dérive  d'un  ou  plusieurs  véhicules  ; 

4^  Quand  deux  trains  de  môme  sens  sont  engagés  dans  une  même  section  ; 

&*  Quand  deux  trains  marchent  Tun  contre  l'autre.  La  même  sonnerie  fait  entendre  un  rou- 
lement continu  en  cas  d'irrégularité  de  fonctionnement  des  appareils,  quand  le  train  pénètre  dans 
la  section  où  s'est  produite  l'irrégularité  ou  qu'il  en  sort. 

Toute  irrégularité  dans  la  marche  des  trains  ou  dans  le  fonctionnement  des  appareils  est  donc 
signalée  par  les  sonneries  des  deux  gares,  la  sécurité  ne  peut  donc  être  compromise  en  aucun  cas» 

Conune  appareil  de  block-system  pour  voie  unique,  les  contrôleurs  de  cloches  système  Metzger 
sont  en  service  sur  la  ligne  de  Chartres  à  Bordeaux  entre  Dliers  et  Brou. 

Ces  appareils  peuvent,  soit  être  employés  simultanément  avec  les  cloches,  dans  le  circuit 
desquelles  ils  sont  intei'calés,  soit  être  disposés  dans  un  circuit  spécial. 

Chaque  section  de  ligne,  comprise  entre  deux  gares,  est  munie  de  deux  contrôleurs,  placés  en 
tête  de  ces  deux  gares;  ces  deux  appareils  intercalés  dans  le  môme  circuit  sont  dits  conjugués. 

Les  deux  appareils  d'une  même  gare,  placés  de  chaque  c^té  de  cette  dernière,  sont  indépendants 
l'un  de  l'autre.  Le  contrôleur  donne  aux  agents  des  gares  et  à  ceux  des  trains,  l'indication  de  voie 
ouverte  ou  de  voie  fermée  par  l'apparition  de  la  couleur  bleue  ou  de  la  couleur  rouge,  à  une  fenêtre 
circulaire. 

Son  mécanisme  est  analogue  à  celui  des  cloches,  mais  chaque  émission  de  courant,  due  à  la 
manœu\Te  de  l'inducteur,  au  lieu  de  provoquer  l'oscillation  d'un  marteau,  fait  tourner  d'un  tiers 
de  circonférence  un  grand  plateau  divisé  en  trois  secteurs  égaux,  dont  deux  sont  peints  en  rouge  et 
le  troisième  en  bleu  ;  de  sorte  que,  suivant  que  l'un  des  secteurs  rouges  ou  le  secteur  bleu  se 
trouve  derrière  la  fenêtre,  la  voie  est  fermée  ou  ouverte. 

Toutes  les  fois  que  le  disque  a  tourne  d'un  tour  complet,  la  couleur  primitive  réapparaît  à  la 
fenêtre. 

Comme  les  signaux  de  cloches  se  composent  tous  d'un  nombre  de  coups  multiple  de  trois,  il  en 
résulte  que  l'expédition  de  l'un  de  ces  signaux  ne  modifie  que  passagèrement  la  couleur  appa- 
raissant à  la  fenêtre. 

Normalement,  les  fenêtres  circulaires  sont  au  rouge. 

Après  l'annonce  d'un  train  par  une  gare,  au  moyen  des  cloches,  les  fenêtres  sont  encore  au 
rouge. 

Si  la  gare  conjuguée  peut  recevoir  le  train  annoncé,  elle  accuse  réception  du  signal  (par  xm 
coup  de  cloche  si  le  train  est  impair,  par  deux  s'il  est  pair),  de  sorte  que  la  couleur  bleue  apparaît 
à  la  fenêtre  du  contrôleur  de  la  gare  expéditrice  et  que  le  train  peut  être  expédié.  Le  contrôleur 
de  la  gare  réceptrice,  qui  n'est  pas  actionné,  a  sa  fenêtre  au  rouge. 

Lorsque  le  train  est  arrivé  à  la  gare  réceptrice,  cette  dernière  annonce  sa  réception  à  la  gan; 
expéditrice  (par  deux  coups  de  cloche  si  le  train  est  impair,  par  un  seul  si  le  train  est  pair)  et  la 
fenêtre  de  l'appareil  de  cette  dernière  gare  vient  au  rouge. 

Les  contrôleurs  sont  disposés  de  façon  à  permettre  d'engager  deux  trains  de  môme  sons  dans  une 
section. 

A  cet  effet,  chaque  contrôleur  porte  à  sa  partie  inférieure  un  tableau  fermé  par  un  volet, 
servant  de  conunutateur,  qui  est  normalement  abaissé  et  ne  doit  être  relevé  :  1"  par  la  gare  expé- 
ditrice, que  quand  elle  veut  expédier  un  second  train,  avant  que  la  gare  conjuguée  lui  ait 
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accusé  réception  du  train  précédent;  29  par  la  gare  réceptrice,  que  quand  elle  veut,  par  Tenvoi  de 
l'accusé  de  réception  du  signal,  autoriser  le  départ  de  ce  second  train. 

Normalement,  lorsque  le  volet  d'un  contrôleur  est  abaissé,  le  tableau  montre  deux  fenêtres, 
derrière  lesquelles  sont  placés  des  voyants  blancs.  L'apparition  d'un  index  bleu  à  Tune  des  fenêtres 
du  tableau  indique  l'accusé  de  réception  des  signaux  du  second  train  par  la  gare  réceptrice  et,  par 
conséquent,  autorise  la  gare  conjuguée  à  expédier  ce  train.  La  nuit,  les  gares  dans  lesquelles  le 
service  est  interrompu,  lorsqu'elles  se  retirent  du  circuit,  masquent  les  fenêtres  circulaires  de 
leurs  contrôleurs,  en  abaissant  un  volet  installé  à  cet  effet;  elles  les  découvrent  à  la  reprise  du 
service,  en  relevant  les  volets. 

L'Administration  essaye  actuellement  un  block-system  nouveau  à  fil  de  ligne  unique  (système 
Sarrostc  et  Leppé),  dont  les  dispositions  principales  sont  les  suivantes  :  Les  leviers  employés,  qui 
peuvent  cx)mmandcr  n'importe  quel  genre  de  signal  (sémaphore,  signal  cari'é,  etc.),  peuvent  être 
placés  à  n'importe  quelle  distance  de  l'appareil  de  bloc  proprement  dit,  auquel  ils  no  sont  reliés 
que  par  des  conducteurs  électriques.  Ces  leviers  à  enclenchement  électrique  du  type  Etat  sont 
agencés  de  telle  sorte  que  l'on  peut  toujours  placer  le  signal  à  l'arrêt,  tandis  que  la  mise  à  voie 
libre  de  ce  dernier  ne  peut  être  effectuée  qu'avec  l'autorisation  du  poste  amont,  envoyant  à  cet 
effet  un  courant  de  déclenchement. 

Les  appareils  de  bloc  proprement  dits  sont  de  simples  commutateurs,  dont  la  manivelle  peut 
occuper  trois  positions,  c'est-à-dire  être  placée  sur  :  1°  attente  sur  sonnerie;  2®  envoi  de  déclen- 
chement; 3*^  réception  de  déclenchement. 

Ces  commutateurs  sont  munis  d'un  enclenchement  qui  ne  permet  de  placer  la  manivelle  dans  la 
position  d'envoi  de  déclenchement  que  quand  ;  1<»  le  signal  correspondant  est  à  l'arrêt;  29  le  train 
pïTÔcôdcnt  est  effectivement  sorti  de  la  section  et  a  actionné  une  pédale  placée  sur  la  voie. 

Quand  les  manivelles  des  deux  appareils,  placés  aux  extrémités  d'une  môme  section,  sont  mises 
dans  la  position  d'attente  sur  sonnerie,  les  deux  stationnaires  peuvent  échanger  les  communications 
nécessaires,  soit  au  moyen  de  sonneries  Jousselin,  de  téléphones,  ou  de  tout  autre  appareil  de 
correspondance. 

Le  fonctionnement  du  système  est  le  suivant  : 

Supposons  que  l'agent  du  poste  A  demande  la  voie  à  son  collègue  du  poste  amont  B. 

L'agent  du  poste  amont  B  s'étant  assuré  qu'il  peut  envoyer  le  déclenchement  (c'est-à-dire  que 
son  signal  est  fermé  et  que  le  train  précédent  a  franchi  la  section,  ce  que  le  voyant  d'un  relais 
actionné  par  la  pédale  lui  indique),  annonce  au  poste  A  qu'il  lui  envoie  le  déclenchement  et  place 
la  manivelle  de  son  appareil  dans  la  position  de  «  envoi  de  déclenchement  ». 

Au  reçu  de  l'avis  d'envoi  de  déclenchement,  l'agent  du  poste  A  place  la  manivelle  de  son  appa- 
reil sur  «  réception  de  déclenchement  »,  met  son  signal  à  voie  libre  et  revient  placer  sa  manivelle 
dans  la  position  «  d'attente  sur  sonnerie  » . 

A  ce  moment,  l'agent  du  poste  B,  averti  par  le  roulement  continu  d'une  sonnerie,  remet  la 
manivelle  de  son  appannl  dans  la  position  d'attente  sur  sonnerie,  et  les  deux  postes  peuvent  de 
nouveau  échanger  des  communications. 

Les  appareils  sont  d'une  grande  simplicité,  très  robustes,  et  ne  nécessitent  aucun  réglage. 

L'installation  ne  comporte  qu'un  seul  fil  de  ligne  et  une  seule  pile  par  poste. 

Comme  les  leviers  des  signaux  sont  complètement  indépendants  des  appareils  de  bloc,  on  peut 
placer  ces  derniers  dans  une  gare  ou  une  guérite  quelconque  et  ne  pas  immobiliser  comme  station- 
naires des  employés  spéciaux. 
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Fig.> 


Il  faut  l'omarquer  : 

(t)  Que  le  systèmci  Biancin-Servcttaz  p(M*inot  d'actionnor  avec  le  même  levier  les  aiguilles  du 
ohanfrement  de  voie,  l'appareil  de  calage  des  aiguill(»s  et  la  pédale  de  sûreté  qui  empêche  la 
manœuvre  du  changement  pendant  le  passage  dt»s  trains. 

I)<^  l)lus,  la  for(Y3  demandée  pour  renverser  un  levier  étant  indépendante  de  celle  nécessaire 
pour  manœuvrer  le  changement  ou  le  signal,  îivec  le  système  Bianchi-Sen*(^ttaz  ou  peut,  avec  un 
sinil  levier,  actionner  dans  le  même  tt^mps  plusieui's  changements  ou  plusieurs  signaux. 

h)  Que  chaque  levier  qui  actionne  un  changement  de  voie  peut  réaliser  un  contrôle  de  la  ma- 
nœuvre d(^  aiguilles. 

c)  Que  les  signaux  à  distance  sont  manœuvres  hydrauliquement  au  moyen  d'un  piston  action- 
nant lo  fil  du  signal. 

0]  Que  les  signaux  de  manœuvrcs  sont  actionnés  directement  par  la  pression  hydraulique. 

é]  Que  l(»s  signaux  à  distance  consistant  pour  chaque  ligne  en  un  disque  tournant  d'entrée  et 
en  un  sémaphore  indicateur  à  une  aile,  ont  pour  contrôle  optique  un  seul  appareil  électrique  qui 
fonctionne  seulement  lorsque  les  deux  signaux  relatifs  à  la  même  ligne  sont  parvenus  à  la  môme 
position  extrême. 

/*)  Que  les  deux  cabines  sont  poun'ues  d'appareils  téléphoniques  pour  communiquer  entre  elles 
et  avec  la  gare. 

(f)  Que  les  deux  cabines  sont  pourvues  de  slots  électriques  appliqués  aux  leviers  indicateurs  des 
voies,  pour  empêcher  que  l'on  puisse  faire  entrer  dans  la  môme  voie  et  dans  le  même  temps  deux 
trains  arrivant  en  directions  opposées. 

li^  Que  le  liquide  moteur  est  formé  par  un  mélang(»  d'eau  et  de  glycérine  puixî  c;n  proportion 
telle  que  le  liquide  soit  incongelable  à  la  température  la  plus  basse  atteinte  pendant  Fhiver  dans 
la  localité  où  se  trouve  l'installation. 

i]  Que  pour  empêcher  de  devoir,  au  commencement  de  l'hiver,  rétablir  le  degré  de  mélange  du 
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liquide  moteur,  on  répani  toujours,  ni«3me  pt^udant  l'été,  aux  jxîites  do  liquide  avec  le  niénie 
mélange  d'eau  et  de  glycérine. 

ï)  Que  parmi  les  dépenses  d'installation,  on  a  compris  la  valeur  de  la  glycérine  employée  pour 
former  le  liquide  moteur  introduit  dans  les  tuyaux  lorsqu'on  a  installé  les  appareils. 

m)  Que  parmi  les  dépenses  d'<întretien,  on  n'a  pas  compris  celles  relatives  à  la  substitution  de 
pièces  mises  hors  de  service  par  de  fausses  manœuvres,  c/î  qui  arrive  très  souvent  lorsque  les 
aiguilleurs  n'ont  pas  encore  acquis  la  routine  nécessaire;  jusqu'à  présent,  on  n'a  pas  encore  eu 
des  changements  de  pièces  dus  à  l'usure. 

w)  La  longueur  des  voies  donnée  à  la  colonne  21°  du  tableau-an nexe,  est  l'addition  des  lon- 
gueurs des  voies  principahîs  mesurées  du  changement  d'entrée  à  l'axe  du  bâtiment  des  voyageurs 
et  des  tronçons  de  voie  de  manœuvi^es  pour  lesquels  l'entnje  est  liée  à  la  position  d'un  changement 
enclenché  par  les  cabines. 

Théoriquement,  il  n'y  a  pas  de  distance  pour  actionner  un  changemtMit  avec  les  appareils 
Bianchi-Servettaz  ;  en  pratique  cependant,  la  limite  est  donnée  par  les  conditions  de  visibilité 
entre  les  cabines  et  les  aiguillages,  et  par  la  difficulté  qu'ont  les  aiguilleurs  en  cabine  à  commu- 
niquer avec  les  agents  qui  dirigent  1«3S  manœuvn^s.  La  distance  maximum  que  l'on  a  touchée  est 
de  450  mètres  pour  un  changement  d'embranchement  à  une  voie  principale;  le  même  levier 
actionne  aussi  un  verrou  de  calage,  une  pédale,  le  contrôle,  le  signal  indicateur  et  un  sabot  pour 
arrêter  les  wagons. 
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ANNEXE  U. 


VerroTU  électriques  du  système  Sftxby  et  Vignier. 

Les  appareils  Saxby  et  Vignier  ont  pour  but  d'enclencher  des  leviers  réunis  dans  un  même 
poste  ;  les  verrous  électriques  permettent  renclenchement  de  leviei^  isolés  ou  placés  dans  des 
postes  éloignés  les  uns  des  autres. 

Le  VEKROU  N<*  1  (fig.  9),  spécialement  destiné  aux  postes  Saxby,  se  compose  d'un  boîte  en  fonte  A, 


Fjg.  9.  —  Verrou  n*  /. 

que  l'on  fixe  sur  la  travei*se  supérieure  du  bâti  qui  supporte  les  grils  d'enclenchement,  et  d'un  sec- 
teur B,  boulonné  sur  le  gril  mémo  du  levier  à  commander.  Le  verrou  proprement  dit  est  la  partie 
inférieure  de  la  tige  L,  qui  peut  se  déplacer  verticalement  en  suivant  les  oscillations  d'un  balan- 
cier composé  de  deux  bras  t  et  t^  réunis  par  la  bielle  «"  et  mobiles  autour  des  deux  axes  0  et  0'. 
Le  bras  t  porte  une  palette  en  fer  doux  D  susceptible  d'être  attirée  par  un  électro-aimant  E,  quand 
■celui-ci  est  parcouru  par  un  courant.  En  l'absence  de  courant,  la  tige  L  descend  par  son  propre 
poids,  et  pénètre  à  travers  une  ouverture-guide  C  dans  un  trou  F  ménagé  sur  le  secteur  B.  Le 
gril  est  donc  ainsi  rendu  solidaire  du  bâti,  et  sa  position  ne  peut  plus  être  changée.  Si  un  courant 
est  envoyé  dang  l'électro-aimant,  la  palette  D  se  trouve  attirée,  entraîne  le  système  des  balanciers 
1 1' t^'  et  la  tige  L  relevée  dans  ce  mouvement  dégage  le  trou  F  du  secteur.  Le  gril  redevient 
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libre  et  la  manœuvre  du  levier  correspondant  est  possible.  Un  voyant  rouge  V,  fixé  sur  une  tige/ 
qui  suit  les  oscillations  du  système  des  balanciers,  vient  se  placer  devant  une  ouverture  ménagée 
dans  la  boite  de  l'appareil,  lorsque  la  tige  L  enclenche  le  secteur  ;  il  disparaît  lorsque  le  passage 
du  courant  dans  Télectro-aimant  amène  le  relèvement  de  L  et  la  libération  du  levier. 

Il  suffit  donc,  pour  autoriser  ou  interdire  la  manœuvre  du  levier  commandé  par  le  verrou, 
d'émettre  ou  d'interrompre  le  courant  dans  l'électro-aimant  E.  Si  cette  manœuvre  est  seulement 
soumise  à  l'autorisation  du  chef  de  service,  on  met  à  la  disposition  de  cet  agent  le  commutateur 
spécial  dont  il  est  question  plus  loin.  Si  la  manœuvre  du  levier  muni  du  verrou  doit  rendre  impos- 
sible celle  d'autres  leviei*s,  munis  aussi  de  verrous,  il  faut  que  cette  manœuvre  interrompe  le  cou- 
rant dans  ces  autres  verrous.  A  cet  effet,  le  commutateur  K  placé  sur  le  fond  de  la  boîte  A  est 
muni  d'une  tige  de  conunande  m  qui  pénètre  par  une  rainure  dans  le  secteur  B,  de  telle  sorte  que, 
quand  celui-ci  tourne  avec  le  gril  auquel  il  est  fixé,  la  tige  est  entraînée  et  la  lame  de  cuivre  du 
commutateur  abandonnant  les  plots  avec  lesquels  elle  était  en  contact,  le  circuit  est  interrompu. 

Lorsqu'un  levier  A  d'aiguille  ou  de  signal  doit  enclencher,  sans  réciprocité,  dans  une  de  ses 
positions  normale  ou  renversée,  un  autre  levier  B  placé  à  distance,  on  munit  le  premier  d'un  com- 
mutateur spécial  permettant  d'envoyer  ou  d'interrompre  un  courant  qui  traverse  le  verrou  placé 
sur  le  deuxième  levier. 

Lorsque  deux  leviers  sont  enclenchés  réciproquement  et  se  trouvent  dans  la  position  où  le  cou- 
rant est  interrompu,  si  l'on  veut  que  l'un  d'eux  puisse  être  libéré  par  l'intervention  d'un  troisième 
levier,  on  met  à  celui-ci  un  commutateur  qui,  en  même  temps  qu'il  coupe  le  circuit  du  côté  du 
levier  qu'on  veut  maintenir  enclenché,  donne  une  terre  à  la  pile  placée  à  dessein  du  côté  du  levier 
qu'on  veut  rendre  libre. 

Le  verrou  n°2(fig.  10  et  11)  destiné  à  être  fixé  sur  une  traverse  à  proximité  du  levier  à  enclen- 
cher, qu'il  soit  isolé  ou  qu'il  fasse  partie  d'une  table  Vignier,  se  compose  d'une  boîte  en  fonte  dans 
laquelle  peut  glisser  sur  la  gorge  de  deux  poulies  P  et  P'  une  règle  rectangulaire  en  fer  S,  rendue 
solidaire  du  levier  auquel  elle  est  reliée  soit  par  un  prolongement  de  la  tringle  de  transmission, 
soit  par  une  tringle  spéciale.  La  barre  S  est  immobilisée  lorsque  le  verrou  V  est  tombé  dans 
l'entaille  K  ;  elle  est  libre  au  contraire  lorsque  V  est  relevé.  Ce  relevage  se  fait  à.  la  main  au 
moyen  d'une  poignée  M  qui  provoque  la  rotation  de  droite  à  gauche  de  l'arbre  0  et  soulève  V 
grâce  à  la  glissière  G  et  au  tenon  g. 

Toutefois,  cette  rotation  de  0  n'est  possible  que  si  le  doigt  d'arrêt  N  est  retiré  vers  la  gauche, 
dégageant  la  came  F.  Ce  doigt  d'arrêt  mobile  autour  d'un  axe  0'  est  rendu  solidaire  du  mouve- 
ment de  la  palette  D  d'un  électro-aimant  E.  En  l'absence  du  courant,  la  palette  est  maintenue 
relevée  par  le  ressort  à  bouton  r  et  le  doigt  d'arrêt  N  vient  s'appuyer  contre  la  came  :  la  rotation 
de  0  est  impossible.  Si  un  courant  est  envoyé  dans  l'électro-aimant,  la  palette  D  est  attirée, 
le  doigt  d'arrêt  vient  vers  la  gauche,  on  peut  relever  le  verrou  et  manœuvrer  le  levier. 

Le  verrou  est  d'ailleurs  maintenu  relevé  par  le  cliquet  R,  mobile  autour  d'un  axe  0"  qui  vient 
s'engager  dans  l'encoche  B  par  son  propre  poids,  sitôt  qu'elle  se  présente,  et  n'est  dégagé  que 
lorsque  la  règle  qui  a  été  tirée  par  la  manœuvre  du  levier  revient  à  sa  position  primitive.  En  effet, 
dans  ce  mouvement  en  arrière,  le  talon  du  cliquet  rencontre  un  plan  incliné  Q  qui  le  fait  basculer 
et  dégage  l'encoche  B.  Le  verrou  tombe  alors  sur  la  triiigle  et  pénètre  par  son  poids  dans 
Tentailie  K  à  son  passage.  En  môme  temps,  l'arbre  0  a  tourné  de  gauche  à  droite,  le  doigt  d'arrêt 
est  venu  de  nouveau  s'appuyer  contre  la  came  et  l'arbre  0  est  immobilisé  jusqu'à  ce  qu'un  nouveau 
courant  soit  envoyé  dans  les  bobines. 

Quand  on  doit  manœuvrer  plusieurs  fois  de  suite,  un  levier  d'aiguille  par  exemple,  une  clef 


Digitized  by 


Google 


XI 

42 

spéciale  permet  de  caler,  jusqu'à  la  fin  de  la  manœuvre,  le  verrou  dans  sa  position  relevée, 
de  telle  sorte  que  Ton  ne  soit  pas  obligé,  à  chaque  mouvement  de  l'aiguille,  d'agir  sur  la  mani- 
velle M.  Sur  l'arbre  0  est  fixé  un  secteur  circulaire  A,  recouvert  d'une  plaque  d'ébonite  ce'  et 
portant  un  contact  métallique  destiné  à  relier  entre  eux,  suivant  les  cas,  quatre  ressorts  de  contact 
isolés  les  uns  des  autres  /,  /',  /,  /'.  En  relevant  le  verrou  V,  le  secteur  tourne  sur  l'arbre  0,  les 
ressorts  sont  isolés,  et  le  courant  coupé. 


1  %^ 


Fig.  10. 


Fig.  11.  —  Verrou  n»  2. 

De  la  sorte,  si  plusieurs  vermus  sont  placés  dans  le  môme  circuit,  tant  que  l'un  d  eux  sera 
ouvert,  les  autres  se  trouveront  immobilisés  par  l'interruption  du  courant,  ainsi  que  les  leviers 
qu'ils  conmiandent.  Dans  le  cas  d'un  verrou  soumis  à  la  seule  autorisation  du  chef  de  service, 
les  ressorts  /,  V  ferment  le  circuit  du  conmiutateur  répétiteur  dont  il  dispose. 

Lorsqu'un  levier  A  d'aiguille  ou  de  signal  doit  enclencher,  sans  réciprocité  dans  une  de  ses 
positions,  normale  ou  renversée,  un  autre  levier  B  placé  à  distance,  on  munit  le  premier  d'un 
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commutateur  spécial  permettant  d'envoyer  ou  d'interrompre  un  courant  qui  traverse  le  verrou 
placé  sur  le  deuxième  levier. 

Lorsque  deux  leviers  sont  enclenchés  réciproquement  et  se  trouvent  dans  la  position  où 
le  courant  est  interrompu,  si  l'on  veut  que  l'un  d'eux  puisse  être  libéré  par  l'intervention  d'un 
troisième  levier,  on  met  à  celui-ci  un  conunutateur,  qui,  en  même  temps  qu'il  coupe  le  circuit  du 
côté  du  levier  qu'on  veut  maintenir  enclenché,  donne  une  terre  à  la  pile  placée  à  dessein  du  côté 
du  levier  qu'on  veut  rendre  libre. 

Le  commutateur-répétiteur  pour  verrou  n®  1  ou  n**  2  (ûg.  12  et  13)  se  manœu\Te  au  moyen 
d'une  manette  M  que  l'on  peut  amener  sur  l'une  ou  l'autre  des  deux  indications  «  Autorisa- 
tion w  ou  «  Interdiction  »  placées  sur  le  couvercle  de  la  boîte  qui  le  renferme. 


Fig.  12  et  13.  —  Commutateur- répétUeur  pour  verrous  n"  /  et  2. 

Lorsque  la  manette  est  sur  «  Interdiction  »,  aucun  courant  ne  passe  dans  le  verrou  correspon- 
dant,  qui  ne  peut  être  manœuvré  ;  mais  si  l'on  amène  la  manette  sur  *«  Autorisation  »» ,  la  goupille  t 
du  secteur  S  soulève  le  ressort  r'  et  le  met  en  contact  avec  la  borne  V,  ce  qui  ferme  le  circuit. 
Le  courant  passe  alors  par  l'électro-aimant  E,  le  ressort  r\  la  vis  V  et  les  bobines  du  verrou  qui 
est  ainsi  déclenché,  puis  se  rend  à  la  terre.  La  palette  D  est  maintenue  contre  les  pôles  de 
l'électro-aimant  par  suite  de  l'attraction  magnétique  développée  par  le  courant.  Dans  la  rotation, 
l'encoche  F  du  secteur  S' est  venue  se  placer  en  face  du  buttoir  a,  de  sorte  que,  si  l'on  manœuvre 
le  verrou,  ce  qui  a  pour  eflet  de  couper  le  circuit,  la  palette  D  n'étant  plus  retenue  par  l'attraction 
de  l'électro-aimant,  pivote  autour  de  0'  par  son  seul  poids,  entraînant  le  levier  r  et  le  buttoir  a 
qui  s'engage  dans  l'encoche  F.  Tant  que  le  circuit  est  interrompu,  c'est-à-dire  tant  que  le  levier 
commandé  est  renversé,  il  n'est  plus  possible  de  ramener  sur  ••  Interdiction  »  la  manette  qui  se 
trouve  enclenchée  par  le  buttoir  a.  Ce  mouvement  ne  redevient  possible  que  lorsque  le  levier, 
revenu  dans  sa  position  primitive,  aura  rétabli  le  courant  et  que,  par  suite,  la  palette  D,  attirée 
de  nouveau,  aura  retiré  le  buttoir  a  de  l'encoche  F. 

La  manette  ramenée  sur  «  Interdiction  »,  le  circuit  est  de  nouveau  coupé  et  le  buttoir  a 
s' appuyant  sur  S'  maintient  r  écarté  vers  la  droite. 
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Un  voyant  rouge,  portant  l'inscription  «  Levier  N  normal  »  (N  étant  le  numéro  du  levier 
commandé),  est  visible  tant  que  la  manette  est  sur  «  Interdiction  **,  et  si  la  manette  est  sur 
«  Autorisation  »,  tant  que  le  levier  ou  le  verrou,  suivant  le  cas,  n'a  pas  été  effectivement 
manœuvré.  Un  voyant  blanc  portant  l'inscription  «  Levier  N  renversé  »,dont  le  mouvement  est 
solidaire  de  celui  du  levier  r,  vient  masquer  le  voyant  rouge  pendant  le  temps  où  l'interruption 
du  courant  dans  l'électro-aimant  E,  produite  par  la  manœuvre  du  levier  ou  du  verrou,  a  permis 
la  chute  do  la  palette  D  et  l'entrée  du  buttoir  a  dans  l'encoche  F,  il  disparaît  aussitôt  que  le 
circuit  est  de  nouveau  fermé  et  que  par  suite  D  est  de  nouveau  attiré  par  E. 

Ce  commutateur  remplit  donc  les  quatre  conditions  suivantes  : 

1<»  Il  permet  d'envoyer  un  courant  dans  le  verrou  commandé  et  par  suite  d*autori*ser  la 
manœuvre  du  levier  correspondant  ; 

2®  Il  permet  d'interdire  la  manœuvre  du  levier  en  interrompant  le  circuit  dans  le  verrou  ; 

3°  n  indique  au  point  où  il  est  placé,  la  position  réelle  du  levier  commandé  ; 

4<*  Le  commutateur  ayant  été  placé  sur  «  Autorisation  »  ne  peut  être  remis  sur  «  Interdiction  >» 
qu'autant  que  le  verrou  commandé  enclenche  le  levier  correspondant. 


ANNEXE  /. 


Mmhtm  de  lioarité  appliquées  au  pont  tournant  du  Imui  Escaut  (ceinture  de  Oand), 

(chemine  de  fer  de  TÉtat  belge). 

Yerrous  des  rails  V.  —  Ils  sont  manœuvres  en  môme  temps  que  le  calage. 

Du  côté  de  la  volée,  le  mouvement  de  translation  leur  est  imprimé  comme  d'habitude  au  moyen 
de  manivelles  a  et  de  tringles  b  commandées  par  l'arbre  de  calage  (fig.  14).  Du  côté  de  la  culasse, 
on  s'est  vu  forcé  d'avoir  recours  à  des  balanciers  c  placés  en  dehors  du  contrepoids  du  pont. 

Chaque  verrou  V  porte  à  l'arrière  une  tige-guide  venue  de  forge  qui  glisse  dans  un  œillet  t  &i.é 
à  l'Ame  du  rail. 

Enclenchement  des  signaux  et  des  organes  de  rotation  et  de  calage  du  pont  [càtéde  la  volée) .  — 
Le  système  est  analogue  à  celui  du  pont  du  canal  de  Temeuzen  (Voir  Revue  générale,  avril  1893, 
p.  232)  :  une  pièce  d  d'  rf"  en  forme  de  fourche  à  branches  inégales  (fig.  15,  16  et  17)  peut  être 
animée  d'un  mouvement  de  translation  par  le  moyen  de  la  poignée  dont  elle  est  munie. 

Lorsque  les  appareils  de  manœuvre  SS  des  signaux  sont  au  passage,  cette  pièce  d  d'  d"  ne 
peut  occuper  que  la  position  en  traits  pleins  et  il  est  impossible  de  fermer  la  serrure  s  et  d'enlever 
la  clef. 

Si,  au  contraire,  les  signaux  sont  à  l'arrêt,  on  place  la  pièco  d  d*  d"  de  façon  que  les  extrémités 
d' rf"  calent  les  appareils  SS. 

On  peut  dès  lors  fermer  la  serrure  dont  le  lançant  s'opposera  désormais  au  mouvement  de  la 
pièce  d  d' d".  Au  moyen  de  la  clef  de  cette  serrure  5,  on  ouvre  la  serrure  identique  s' placée  sur  le 
pont  et  l'on  rend  libre  la  glissière  à  poignée  f  qui  s'oppose  dans  sa  position  normale  au  mouve- 
ment ascensionnel  d'un  verrou  g  conmiandé  par  une  manivelle  a'  montée  sur  l'arbre  de  calage  du 
pont.  Si  on  place  la  glissière  /*dans  la  position  en  traits  pointillés,  le  décalage  du  pont  fait  monter 
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le  verrou  g  qui  cale  la  glissière  /*,  et  dans  ces  conditions,  il  devient  impossible  de  fermer  la  ser- 
rure s'  et  d'en  enlever  la  clef. 

Il  convient  de  signaler  ici,  comme  particularité,  qu'au  lieu  d'employer  des  serrures  ordinaires 
on  a  adopté  des  serrures  ne  comportant  pas  de  ressorts.  Le  mouvement  du  lançant  est  produit  par 
une  pièce  (en  cuivre)  qui  agit  par  son  poids. 

La  clef  des  serrures  est  attachée  à  l'extrémité  d'une  cordelette  d'acier  dont  l'autre  extrémité 
est  fixée  au  longeron  du  pont.  On  peut  la  faire  passer  aisément  de  la  serrure  s  (où  elle  se  trouve 
en  temps  normal)  sur  la  serrure  «'.  Cette  mesure  de  précaution  a  pour  but  d'éviter  que  l'on  n'égare 
la  clef. 


Fig.  14.  —  Plan  général  dêi  appareils  et  dei  connexions. 

Pour  empêcher  que  l'on  ne  cale  le  pont  «  à  blanc  "  (c'est-à-dire  quand  il  est  ouvert,  ce  qui  per- 
mettrait d'enlever  la  clef  de  la  serrure  *'),  on  a  monté  sur  un  des  verrous  V  une  tringle  h  et  deux 
renvois  k'  et  A"  qui  entraînent  un  verrou  J.  Aussi  longtemps  que  le  pont  est  fermé,  ce  verrou 
monte  et  descend  à  côté  d'une  pierre  de  taille  P,  suivant  que  l'on  décale  ou  que  l'on  cale  le  pont  ; 
mais  si  l'on  tourne  le  pont  et  que  l'on  essaye  de  le  caler,  l'extrémité  du  verrou^'  vient  donner  sur 
la  pierre  et  le  mouvement  de  calage  se  trouve  enrayé  dès  le  début. 

La  tringle  h  et  le  renvoi  A'  commandent  également  une  tôle  A,  percée  de  deux  ouvertures,  qui  se 
déplace,  quand  on  cale  le  pont,  au-dessus  des  deux  axes  de  commande  de  la  rotation.  Cette  tôle  a 
donc  pour  but  d'obliger  les  pontonniers  à  enlever  le  toume-à-gaùche  de  la  rotation.  On  peut  être 
assuré  de  cette  façon  que  cet  outil,  qui  empiète  sur  le  gabarit,  aura  disparu  de  la  voie  quand  on 
ouvrira  les  signaux. 

Côté  de  la  culasse.  —  La  pièce  d  rf'  d"  (fig.  19,  20  et  21)  qui  cale    les  appareils    de 
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Fig.  15. 
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manœuvre  s^  j'  est  montée  à  l'une  des  extrémités  d'une  connexion  m  manœuvrée  à  l'aide  du 
levier  /;  à  son  autre  extrémité,  cette  tringle  m  agit  sur  un  renvoi  n  qui  commande  un  verrou  p; 
elle  commande  aussi  une  autre  tringle  q  avec  renvoi  q^  et  verrou  r.  Quand  le  pont  est  fermé  et 
calé,  le  verrou  p  peut  entrer  dans  une  encoche  t  pratiquée  dans  l'àme  d'une  pièce  circulaire  u  qui 
fait  partie  du  tablier  mobile  et  le  verrou  r  peut  monter  et  s'opposer  au  mouvement  d'une  pièce  v 
adaptée  sur  l'un  des  verrous  de  calage  et  mobile  avec  lui.  Si  donc  on  met  le  levier  /  dans  la 
position  qu'il  occupe  sur  le  dessin  et  qui  permet  l'ouverture  des  signaux,  on  enclenche  les  mou- 
vements de  rotation  et  de  décalage  du  pont.  Réciproquement  il  n'est  possible  d'ouvrir  les  signaux 
que  si  le  pont  est  complètement  fermé  et  calé. 

Enfin,  pour  forcer  le  pontonnier  à  enlever  de  son  axe  le  tournc-à-gauche  du  calage  qui  empiète 
sur  le  gabarit,  on  a  eu  recours  au  moyen  suivant  : 

L'axe  du  levier  de  manœuvre  de  l'un  des  appareils  S  porte  une  manivelle  qui  commande 
une  tringle  loio  :  lorsqu'on  ouvre  le  signal,  cette  tringle  pousse  une  tôle  pleine  k  au-dessus 
de  l'axe  do  commande  du  calage.  Si  l'ouvrier  avait  laissé  par  mégarde  le  tounie-à-gauche  en 
place,  il  lui  serrait  impossible  de  faire  avancer  la  tôle  et  d'ouvrir  le  signal.  Le  mouvement  en 
«ens  contraire  de  la  tôle  x  et  do  la  tringle  lo'  s'obtient  en  agissant  du  pied  sur  un  ergot  y. 


ANNEXE  K. 
V  Extrait  du  règlement  de  la  Compagnie  de  TOneit  français. 


PROTECTION   DE   CERTAINS   TUNNELS. 

Art.  39.  —  Doux  trains  ou  machines  ne  doivent  pas,  sauf  le  cas  prévu  à  l'article  42,  se  trouver 
on  môme  temps  sur  la  môme  voie,  dans  les  tunnels  en  ligne  droite  de  1,000  mètres  de  longueur  et 
au-dessus,  ou  dans  les  tunnels  en  ligne  courbe  do  600  mètres  de  longueur  et  au-dessus. 

Art.  40.  —  A  chaque  extrémité  de  ces  tunnels,  des  gardes  sont  placés  et  mis  en  communication 
au  moyen  d'appaixûls  leur  i)ermettant  de  se  prévenir  de  l'entrée  et  de  la  sortie  de  tout  train  ou 
machine. 

Des  signaux  ronds  avancés,  manœuvres  par  les  gardes,  protègent  de  chaque  côté  l'entrée  des 
tunnels. 

Art.  41.  —  Quand  un  train  ou  une  machine  se  présente  pour  entrer  dans  un  tunnel,  le  signal 
rond  avancé  correspondant  est  mis  à  l'arrêt  par  le  garde,  derrière  le  train  ou  la  machine,  dans  les 
conditions  ordinaires. 

Dès  que  le  train  ou  la  machine  pénètre  sous  le  tunnel,  le  garde  en  donne  avis  immédiatement  au 
garde  placé  à  l'autre  extrémité. 
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Ce  dernier  doit  répondre  par  un  avis  annonçant  la  sortie,  dès  que  le  train  ou  la  machine  a  quitté 
le  tunnel  (*). 

Ayant  de  donner  cet  avis»  le  garde  doit  s'assurer  que  le  train  tout  entier  a  évacué  le  tunnel  ou 
bien  qu'il  s'agit  d'une  machine  circulant  isolément. 

Il  obtiendra  cette  assurance  par  la  présence  du  signal  d'anière,  allumé  ou  non,  dont  doivent  être 
munis  tous  les  trains  et  machines. 

D'autre  part,  si  une  machine  a  dû  abandonner  pour  une  cause  quelconque  tout  ou  partie  de  son 
train  sous  un  tunnel,  le  conducteur-chef  donnera  au  mécanicien  l'ordre  écrit  de  s'arrêter  avant 
d'avoir  franchi  le  poste  de  sortie  du  tunnel,  pour  l'informer  de  la  situation  et  lui  recommander  de 
n'annoncer  la  sortie  du  train  qu'après  le  passage  de  la  partie  restée  sur  la  voie.  Cet  ordre  sera  visé 
par  l'agent  du  poste. 

Le  signal  avancé  protégeant  l'entrée  est  maintenu  à  l'arrêt  pendant  V intervalle  réglementarie, 
puis  est  ouvert  après  cet  intervalle,  si  le  garde  d'entrée  a  reçu  l'avis  de  sortie  du  tunnel. 

Art.  42.  —  Lorsque,  pour  une  cause  quelconque,  le  garde  d'entrée  ne  reçoit  pas  en  temps  utile 
l'avis  de  la  sortie  du  tunnel,  le  signal  avancé  doit  être  maintenu  à  l'arrêt  pendant  m>%gt  minutes. 

Toutefois,  le  garde  peut  autoriser  l'entrée  d'un  train  ou  d'une  machine  dix  minutes  après  l'en- 
trée de  la  machine  ou  du  train  précédent,  sous  la  condition  de  prévenir  le  conducteur-chef  et  le 
mécanicien  et  de  prescrire  à  oe  dernier  de  marcher  sous  le  tunnel  à  une  vitesse  n'excédant  pas 
quinze  kilomètres  à  l'heure,  en  redoublant  de  pi^écaution. 

Dans  ce  cas,  le  garde  d'entrée  remet  au  mécanicien  un  bulletin  l'appelant  les  recommandations 
ci-dessus. 

9*  Bégflementation  dn  service  du  tannel  de  Braine-le-Comte  (ohemins  de  fer 

de  rÉtat  belge). 


L  —  Signification  des  signaux. 

Los  signaux  indiqués  au  croquis  ci-joint  (fig.  22)  sont  destinés  à  fermer  : 

Cabine  I  :  côté  vers  Bruxelles  (Midi). 
1"  Le  signal  à  distance  a  et  le  sémaphore  à  une  palette  À,  la  voie  d'arrivée  de  Bruxelles  (Midi); 
2"  Le  sémaphore  à  une  palette  B,  la  direction  vers  Bruxelles  (Midi); 

Cabine  II  :  côté  vers  Braine-le-Comte, 
3"^  Le  signal  à  distance  c  et  le  sémaphore  à  une  palette  C,  la  voie  d'arrivée  de  Braine-lc-Comtc; 
4°  Le  sémaphore  à  une  palette  D,  la  direction  vers  Braine-le-Comte. 

(1)  Les  appareils  aujourd'hui  en  usage  sont  des  timbres  électriques. 
'  Deux  coup»  de  timbre  annoncent  l'entrée  d'un  train  ou  d'une  machine  sois  le  tunnel.  Le  garde  du  c6té  opposé 
répond  par  un  coup  de  timbre  qu*il  a  reçu  avis. 

Troii  ooupi  de  timbre  annoncent  la  sortie.  Le  garde  du  côté  opposé  répond  par  un  coup  de  timbre  qu'il  a  reçu  avis. 
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II.  —  Service  du  tunnel. 

1*»  Un  pilote  unique,  portant  un  brassart  renseignant  sa  qualité,  est  chargé  d'accompagner  les 
trains  dans  le  tunnel  ; 

2®  De  chaque  côté  du  tunnel  est  placé  un  poteau  d'arrêt  éclairé  la  nuit  ; 

3**  Aucun  train,  locomotive  ou  wagon  ne  peut,  sous  aucun  prétexte  que  ce  soit,  dépasser  le 
j)oh>au  d'arrêt  et  s'engager  dans  le  tunnel  si  le  pilote  n'est  à  bord. 

Toutefois,  lorsque  deux  ou  plusieurs  trains  devront  traverser  le  tunnel  à  la  suite  l'un  de  l'autiv 
avant  qu'un  autre  train  s'engage  en  sons  inverse  sur  la  section  à  simple  voie,  le  pilote  est  auto- 
risé à  n'accompagner  que  le  dernier  train  de  cette  série.  Dans  ce  cas,  il  remet  au  chef-garde  de 
chaque  train  qu'il  n'accompagne  pas  lui-môme  un  des  tickets  dont  il  est  muni,  après  l'avoir  dûment 
rempli  et  signé. 

Ce  ticket  est  du  modèle  suivant  : 


N\., 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'ETAT. 


Circulation  à  voie  unique  dans  le  tunnel  de  Braine-leComte. 
Train  n« du 489... 


Vous  êtes  autorisé  à  effectuer  la  traversée  du  tunnel 
de  Braine-le-Comte. 

[Stgnature  du  piloté). 


Ce  ticket  ne  s'apj)lique  qu'à  un  seul  voyage;  le  chef-garde,  après  en  avoir  donné  connaissance 
aii  machiniste,  lui  doinie  rordi*e  de  départ  après  en  avoir  reçu  l'oi'dre  verbal  du  pilote. 

Le  chef-garde  annexe  le  ticket  à  son  rapport  journalier  série  E791.  Toutefois,  s'il  s'agit  d'un 
train  de  marchandises,  le  ticket  est  donné  par  le  pilote  au  machiniste,  lequel  le  remet  au  chef- 
garde  à  la  première  station  d'arrêt.  S'il  s'agit  d'une  machine  à  vide,  le  ticket  est  remis  au  machi- 
niste, qui  Tannexe  à  sa  feuille  de  travail. 

Le  pilote  adresse  journellement  au  chef  de  section  des  voies  et  travaux  la  liste  des  trains  ou 
machines  auxquels  il  a  délivré  des  tickets. 
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2'  EXPOSÉ  (PAYS  DE  LANGUE  ANGLAISE) 

Par  M.  THOMPSON 

CHBV    DU    8BRVICK    DBB     SIGNAUX     DU     LONDON    AKD    NORTH     WB8TBRN    RAILWAY 


(Traduction.) 


Un  questionnaire  se  rapportant  à  la  question  des  signaux  a  été  soumis  aux 
principales  Compagnies  de  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande, 
des  Indes,  d'Australie,  d'Afrique,  du  Canada  et  des  États-Unis  d'Amérique. 

Ce  questionnaire  est  basé  sur  la  pratique  anglaise  qui,  réglée  par  les  dispo- 
sitions imposées  par  le  département  des  chemins  de  fer  du  Board  of  Trade, 
a  donné  naissance  à  un  système  d'une  grande  uniformité  ;  ce  système  comprend 
toutes  les  mesures  de  sécurité  répondant  aux  différentes  nécessités  du  trafic  d'un 
grand  réseau  de  chemins  de  fer,  depuis  les  mécanismes  coûteux  et  compliqués 
employés  dans  une  grande  station  terminus  jusqu'à  la  simple  clé  d'enclenche- 
ment du  bâton-pilote  d'une  ligne  à  simple  voie. 

Sauf  un  très  petit  nombre  d'exceptions,  les  chemins  de  fer  de  la  Grande- 
Bretagne  et  de  l'Irlande,  qui  transportent  des  voyageurs,  sont  munis  d'appareils 
d'enclenchement  et  exploités  d'après  le  système  du  bloc  absolu;  bien  que  les 
appareils  employés  par  les  différentes  Compagnies  varient  beaucoup  dans  les 
détails  de  leur  construction,  les  systèmes  sont  pratiquement  identiques,  et, 
pour  autant  qu'il  s'agisse  des  chemins  de  fer  anglais,  les  réponses  au  ques- 
tionnaire sont  très  bien  représentées  par  celles  fournies  par  le  London  and 
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Norlh-Western,  le  Great  Western  et  le  Midland  Railway,  que  nous  avons  cru 
nécessaire  de  reproduire  textuellement.  (Annexe  A.) 

Nous  avons  également  cru  intéressant,  pour  les  délégués  des  Compagnies  du 
continent  qui  peuvent  ne  pas  avoir  ces  renseignements,  de  donner  une  idée  des 
règles  qui  guident  les  Compagnies  anglaises  de  chemins  de  fer  dans  l'établisse- 
ment de  leurs  installations  en  vue  de  satisfaire  aux  règlements  du  Board  of 
Trade.  (Annexe  B.) 

En  ce  qui  concerne  les  errements  suivis  dans  les  colonies,  aux  Indes  et  aux 
Canada,  quelques  parties  de  lignes  très  parcourues  aux  environs  des  grandes 
villes  et  plusieurs  grandes  stations  terminus  sont  munies  de  tous  les  appareils 
d'enclenchement  et  de  signaux  nécessaires,  le  système  adopté  se  rapprochant 
beaucoup  du  système  anglais;  mais  la  majeure  partie  des  chemins  de  fer  impor- 
tants des  Indes,  de  l'Australie  et  du  Canada  consistent  en  de  grandes  longueurs 
de  lignes  à  simple  voie  traversant  pendant  des  milles  un  pays  très  peu  peuplé, 
avec  des  stations  distantes  parfois  de  48  kilomètres  (30  milles),  et  où,  dans 
beaucoup  de  cas,  le  trafic  justifie  à  peine  la  dépense  d'un  personnel  chargé 
seulement  de  la  manœuvre  des  signaux.  Ëtant  donnée  l'obligation  où  l'on  se 
trouve  d'établir  sur  de  telles  lignes  des  signaux  peu  coûteux,  étant  donnée 
également  la  nécessité  croissante  de  chemins  de  fer  de  pénétration  ou  de  chemins 
de  fer  économiques  dans  les  pays  neufs  ou  même  dans  les  pays  parfaitement 
civilisés,  mais  dont  certaines  régions  incapables  de  supporter  la  dépense  d'une 
ligne  un  peu  chère  réclament  néanmoins  des  facilités  de  transport,  la  question 
de  Tinstallation  économique  des  signaux  offre  le  plus  vif  intérêt.  Un  bon  exemple 
de  ce  qui  a  été  fait  en  cette  matière  est  celui  donné  par  les  chemins  de  fer  du 
gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  qui  sont  probablement  l'un  des 
réseaux  coloniaux  les  mieux  administrés.  Ces  lignes  ont  une  longueur  totale  de 
4,023  kilomètres  (2,500  milles),  dont  3,771  kilomètres  (2,343  milles)  à  simple 
voie.  2,163  kilomètres  (1,344  milles)  de  ces  voies  uniques  sont  exploités  par 
le  système  du  bâton-pilote  [staff  System)  ou  par  celui  du  bâton-pilote  à  tickets 
[staff  and  ticket  System),  lesquels  ont  été  perfectionnés  en  Angleterre  pendant 
trente  années  de  bon  fonctionnement,  et  les  autres  1 ,608  kilomètres  (999  milles) 
par  le  système  du  bâton-pilote  électrique  [electric  staff  systenùj  (^)  ou  de  la 
tablette-pilote  électrique  {electric  tablet  System)  [^).  Pendant  quelques  années,  le 
système  d'exploitation  par  la  tablette-pilote  électrique  a  été  appliqué  sur  une 

(')  Voir  rapport  de  M.  II.  Pollitt  sur  la  question  XVIII-B  do  la  quatrième  session,  pages  101 
ot  suivantes. 
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longueur  de  906  kilomètres  (563  milles);  récemment,  le  système  plus  moderne 
d'exploitation  par  bâton-pilote  électrique  a  été  adopté  sur  703  kilomètres 
(437  milles)  de  voie  ;  ces  systèmes  ont  été  très  soigneusement  combinés  et  remé- 
dient à  toutes  les  difficultés  auxquelles  donne  lieu  l'organisation  économique 
du  mouvement  sur  les  lignes  à  voie  unique.  Sur  les  sections  très  parcourues, 
des  signalistes  sont  chargés  de  surveiller  les  appareils  de  bâtons- pilotes  des 
différentes  stations  et  les  locomotives  sont  pourvues  de  l'appareil  Quirk  (^),  qui 
permet  l'échange  des  bâtons  ou  des  tablettes  au  passage  des  trains  à  grande 
vitesse  dans  les  stations.  Sur  les  parties  de  simple  voie  où  le  trafic  est  faible  et 
ne  justifierait  pas  la  dépense  de  signalistes  aux  stations  de  bâton-pilote,  un 
système  de  bâton-pilote  électrique  qualifié  d'automatique  est  appliqué;  le  garde 
du  train  manœuvre  l'instrument  au  moment  où  le  train  arrive  aux  différentes 
stations  de  bâton-pilote,  et  grâce  â  cet  arrangement,  le  mouvement  sur  une 
ligne  à  simple  voie  peut  être  organisé  avec  une  sécurité  absolue  moyennant  une 
dépense  probablement  moindre  que  le  système  télégraphique  ordinaire. 

On  poursuit  également  sur  ces  chemins  de  fer  l'application  rapide  de  l'enclen- 
chement des  aiguilles  et  des  signaux  ;  la  proportion  des  stations  non  enclenchées 
qui  était,  en  1878,  de  75  p.  c,  était,  en  1894,  réduite  à  40  p.  c.  Nous  avons 
cru  utile  de  donner  textuellement,  dans  l'annexe  A,  les  réponses  envoyées  par  les 
chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  qui  nous 
paraissent  fournir  un  bon  exemple  de  ce  qui  se  fait  aux  colonies. 

Le  grand  réseau  ferré  des  États-Unis  d'Amérique,  avec  ses  283,237  kilo- 
mètres (176,000  milles)  de.  voies  et  ses  900,000  employés,  et  son  service  de 
voyageurs  qui  n'a  d'égal  dans  aucun  pays  du  monde,  ne  peut  être  placé  au  pre- 
mier rang  au  point  de  vue  des  appareils  de  sécurité.  Gela  est  d'autant  plus 
surprenant  qu'on  aurait  pu  raisonnablement  attendre  du  génie  mécanique  bien 
connu  des  Américains,  la  découverte  d'un  système  de  signaux  et  d'enclenchement 
en  rapport  avec  la  perfection  générale  —  à  d'autres  points  de  vue  —  du  matériel 
de  leurs  chemins  de  fer.  On  peut  faire  peut-être  une  exception  pour  un  petit 
nombre  de  grandes  lignes  situées  dans  le  voisinage  des  grandes  villes;  là,  en 
effet,  les  voies  ferrées  sont  assez  bien  pourvues  de  tous  les  appareils  de  sécurité 
nécessaires,  et  le  système  le  plus  moderne  de  signaux  et  d'enclenchements  y  est 
appliqué;  mais,  pour  le  plus  grand  nombre  des  lignes,  et  notamment  pour  celles 
qui  traversent  de  grandes  contrées  peu  peuplées,  les  appareils  de  signaux,  au 

P)  Voir  le  Bulletin  du  Congrès  de  juin  1894,  page  410. 
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sens  anglais  du  mot,  sont  pratiquement  inconnus.  Sur  les  120  chemins  de  fer 
consultés,  6  seulement  ont  répondu  aux  questions  posées,  mais  FAssociation 
américaine  des  chemins  de  fer  (American  RaUway  Association)  a  eu  Tobligeance 
de  nous  envoyer  les  procès-verbaux  de  plusieurs  de  ses  réunions,  consacrées 
à  la  question  des  signaux,  et  nous  a  permis  d'utiliser  les  renseignements  qui  y 
sont  contenus. 

En  nous  occupant  des  réponses  reçues,  nous  avons  jugé  qu'il  serait  peut-être 
plus  facile  d'analyser  les  résultats  question  par  question,  en  y  ajoutant  tous  les 
renseignements  que  nous  avons  pu  obtenir  d'autres  sources  et  qui  étaient  de 
nature  à  les  compléter. 

i .  Xoni  de  la  Comj^affnie  de  chemins  de  fa\ 
S.  Nom  du  pays  ou  de  VÉtat. 

Les  Compagnies  suivantes  ont  envoyé  des  réponses  : 

Angijîterre  :  Cambrian;  Cheshire  Lines  Committee;  Furness;  Great  Eastem;  Great  Northern; 
Great  Western;  HuU  and  Bamsley;  Lancashire  and  Yorkshire;  London,  Brighton  and  South 
Coast;  London,  Chatham  and  Dover;  London  and  North- Western;  London  and  South- Western 
Manchester,  Sheffield  and  Linoolnshire  ;  Maryport  and  Carlisle;  Metropolitan  District;  Midland 
Midland  and  South- Western  Junction;  North  Eastern;  North  London;  North  Stafford;  Rhymney 
South-Eastern  ;  Taff  Vale. 

Ecosse.  —  Caledonian;  Glasgow  and  South- Western  ;  Highland;  North  British. 

Irlande.  —  Great  Northern;  Great  Southern  and  Western. 

Inde.  —  Bengal  Nagpur  Railway;  East  Indian;  Great  Indian  Peninsula;  Indian  Midland; 
Madras  Railway  ;  Oudh  and  Rohilkhand;  Southeni  Mahratta  Railway. 

Cap  db  Bonne-Espérance.  —  Cape  Govenunent  Railways  ;  Natal  Government  RailwayB. 

Australie.  —  New  South  Wales  Government  Railways. 

Canada.  —  Néant. 

Amérique.  — Atchison,  Top<^ka  and  Santa- Fé;  Boston  and  Maine;  Chesapeake  and  Ohio; 
Illinois  Central  ;  Wabash. 

3.  Quelle  est  la  loti(/uenr  des  lignes  à  dmthle  voie  que  vous  exploitez  f 

4.  Quellr  est  la  longueur  des  lignes  à  simple  voie  que  vous  eœploitesf 

Grande-Bretagne  bt  Irlande.  —  Longueur  totale  des  lignes,  environ  33,991  kilomètres 
^20,500  milles).  Réponses  reçues  de  Compagnies  représentant  une  longueur  de  lignes  de  27,472  ki- 
lomètivs  (17,071  milices). 

Indes.  —  Longueur  totale  des  lignes,  environ  28,968  kilomètres  (18,000  milles).  Réponsc^s 
reçues  de  Compagnies  représentant  12,622  kilomètres  (7,843  milles). 
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Chemins  db  fbr  du  Cap.  —  Longueur  totale  des  lignes  :  environ  4,269  kilomètres  (2,653  milles). 
Réponses  reçues  d'Administrations  représentant  4,269  kilomètres  (2,653  milles). 

Australie.  —  Longueur  totale  des  lignes,  environ  2,931  kilomètres  (12,000  milles).  Réponses 
roçues  d'Administrations  représentant  4,023  kilomètres  (2,500  milles). 

Canada.  —  Longueur  totale  des  lignes,  environ  22,530  kilomètres  (14,000  milles). 

Etats-Unis  d'Amérique.  —  Longueur  totale  des  lignes,  environ  283,237  kilomètres  (176,000  mil- 
les). Réponses  reçues  de  Compagnies  représentant  31,047  kilomètres  (19,292  milles). 

i$.  Quel  modèle  de  signaux  employez-vous  pour  la  couverture  de  vos  stations  et  de  vos  garages 
en  pleine  voief  Sémaphores  :  nomlyre  en  sei^ice.  Voyants  (dises)  :  nonibi'e  en  service.  Autres 
modèles  :  nombre  en  service. 

Dans  le  Royaume-Uni  (Grande-Bretagne  et  Irlande)  et  dans  ses  colonies,  lo  signal  sémaphorique 
est  universellement  employé  comme  signal  de  voie  principale,  le  signal  à  voyant  étant  réservé 
aux  garages  et  aux  manœuvres. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  sur  les  36  Compagnies  consultées,  34  sont  favorables  au 
sémaphore,  bien  que  le  signal  à  voyant  soit  en  usage  avec  quelques-uns  des  systèmes  automa- 
tiques appliqués  aux  Etats-Unis,  tel  que  le  système  Hall,  par  exemple.  Ces  Compagnies  recom- 
mandent que  le  bras  du  sémaphore  ait  254  millimètres  (10  pouces)  de  largeur  à  l'extrémité 
externe,  178  millimètres  (7  pouces)  de  largeur  à  l'extrémité  interne  et  1"42  (4  pieds  8  pouces)  de 
longueur;  que  la  lunette  ait  152  millimètres  (6  pouces)  de  diamètre  et  la  lentille  de  la  lampe 
136  millimètres  (5  3/8  pouces).  Ces  dimensions  se  rapprochent  beaucoup  de  celles  en  usage  en 
Angleterre. 

6.  Quelles  couleurs  employez-vous  sur  votre  ligne  principale  pour  les  signauœ  lumineux  : 
Pour  danger  f  Pour  attention  f  Pour  voie  libre  f 

Grandb-Brbtagnb,  Irlande  et  colonies .  —  Le  signal  de  danger  sur  les  voies  principales  est 
universellement  un  feu  rouge;  en  règle  générale,  le  feu  de  voie  libre  est  vert.  Nombre  de 
Compagnies  emploient  encore  un  feu  blanc  conmie  signal  de  voie  libre,  mais  il  est  probable  que 
dans  peu  de  temps  cette  couleur  sera  complètement  abandonnée  et  considérée,  quand  on  la 
rencontrera,  comme  un  signal  de  danger.  Il  n'y  a  pas  de  signal  d'attention  spécial. 

États-Unis  d'Amérique.  —  Le  rouge  est  universellement  employé  comme  signal  de  danger,  le 
vert  sert  en  général  de  signal  d'attention  et  le  blanc  est  le  signal  de  voie  libre. 

n  existe  une  tendance  à  établir  une  distinction  plus  marquée  entre  les  signaux  locaux  ou  d'arrêt 
absolu  {home  signais)  et  les  signaux  à  distance  [distant  signais)^  non  seulement  pendant  la  journée, 
mais  également  pendant  la  nuit.  Dans  quelques  cas.  le  bras  du  signal  à,  distance,  outre  qu'il 
est  teiininô  en  oriflamme  (queue  de  poisson),  est  peint  en  vert,  et  l'on  a  émis  difFùrentos  idées  en 
vue  d'avoir  un  signal  de  nuit  distinct.  Jusqu'à  présent,  il  a  été  fait  très  peu  de  chose  dans  ce  sens, 
mais  l'idée  de  donner  deux  feux  au  "signal  à  distance  est  très  en  faveur,  ce  qui  aurait  quoique 
ressemblance  avec  la  disposition  introduite  dans  ce  pays  il  y  a  quelques  années.  Bien  que  la 
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nécessité  d'une  distinction  de  cette  espèce  n'ait  pas  été  ressentie  très  vivement  dans  la  Grande- 
Bretagne,  un  signe  distinctif  simple  n'exigeant  pas  la  reconstruction  totale  des  signaux  où  un 
éclairage  supplémentaire  serait  probablement  le  bienvenu. 

7.  Quel  modèle  de  signaux  employez-vous  pour  les  manœuvres- de  gare  f  Sémaphores  :  nombre 
en  service.  Voyants  :  nombre  en  service.  Autres  modèles  :  nombre  en  service. 

Le  signal  à  voyant  au  ras  du  sol  est  beaucoup  plus  employé  comme  signal  de  manœuvre 
qu'aucun  autre  modèle,  tant  dans  la  Grande-Bretagne  que  dans  ses  colonies  ;  toutefois,  quelques 
Cîompagnies  préfèrent  comme  signal  de  manœuvre  un  sémaphore  en  miniature,  étant  admis  que 
la  forme  de  ce  signal  doit  être  aussi  distincte  que  possible  des  signaux  de  voie  principale  ;  le 
signal  de  manœuvre  étant  ordinairement  à  une  distance  relativement  faible  du  mécanicien,  la 
forme  du  voyant  ou  du  sémaphore  en  miniature  est,  d'après  l'expérience,  tout  à  fait  satisfaisante. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  le  signal  à  voyant,  généralement  connu  sous  le  nom  de  switch- 
stand,  est  employé  sur  une  grande  échelle,  mais  en  général  il  se  compose  simplement  d'un  voyant 
avec  lampe  manœuvré  au  moyen  de  ce  que  les  Anglais  désignent  sous  le  nom  de  ground  point 
levers  (leviers  d'aiguilles  non  enclenchés). 

7a.  Quelle  couleur  employez-vous  pour  les  signaux  lumineux  dans  les  mofiœuvres  de  gare  : 
Pour  danger  f  Pour  voie  libre  f 

A  très  peu  d'exceptions  près,  les  signaux  lumineux  des  gares  sont  :  rouge  pour  le  danger  et 
vert  ou  blanc  pour  la  voie  libre. 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  le  feu  vert  prédomine  et  remplacera  très  probablement, 
à  court  délai,  le  feu  blanc  là  où  celui-ci  est  encore  en  usage. 

Quelques  Compagnies,  panni  lesquelles  le  London  and  North  Western  Railway  d'Angleterre, 
emploient  le  violet  à  l'intérieur  des  gares  comme  signal  lumineux  de  danger.  Pour  bien  distin- 
guer la  lumière  de  ces  signaux  de  colle  des  signaux  de  voie  principale,  il  convient  que  les 
lentilles  des  lampes  soient  de  dimensions  relativement  réduites  ;  c'est  ce  qui  se  fait  généralement. 

8.  Le  bras  de  votre  signal  sémaphorique  est-il  vu  par  le  mécanicien  à  droite  ou  à  gauche  du 
poteau,  et  de  quel  côté  de  la  voie  le  signal  est-il  gét\éralement  placé î 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande  et  dans  les  colonies,  le  sémaphore  est  généralement 
placé  à  gauche  de  la  voie  à  laquelle  il  se  rapporte  ;  le  bras  du  signal  est  vu  à  gauche  de  son 
poteau. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  la  position  du  signal  et  de  son  bras  est  renversée.,  l'affectation 
des  voies  étant  également  invci^e. 

9.  Considérez-vous  un  feu  blanc  comme  un  signal  de  danger? 

Pour  autant  qu'il  s'agisse  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande,  le  feu  blanc  est  encore 
employé  sur  une  très  grande  échelle  comme  signal  de  voie  libre,  mais  beaucoup  de  Compagnies 
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le  traitent  dès  maintenant  comme  un  signal  de  danger,  et  il  est  probable  qu'avant  peu,  il  sera 
généralement  considéré  comme  tel.  Dans  les  colonies  et  aux  Etats-Unis  d'Amérique,  on  l'emploie 
encore  conmie  signal  de  voie  libre.  L'abandon  du  feu  blanc  se  justifie  par  le  danger  d'erreur 
toujours  croissant  auquel  le  mécanicien  est  exposé  par  suite  des  nombreuses  lumières  blanches 
qu'il  peut  rencontrer,  soit  dans  les  stations,  soit  en  cours  de  route,  et  aussi  par  le  danger  qui 
résulte  du  bris  d'un  verre  rouge. 

iO.  Emplot/ez-vous  des  feux  violets  t  Dans  quels  cas  t  Indiquent-ils  dayiger  ou  voie  libre  t 

Le  feu  violet  est  fort  employé,  et  aux  Etats-Unis  et  dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  comme 
signal  de  danger  pour  les  signaux  à  l'intérieur  des  gares  et  autres  signaux  accessoires.  Il  est 
aussi  employé  comme  feu  d'arrière  pour  indiquer  qu'un  signal  est  dans  la  position  de  voie  libre 
et,  dans  quelques  cas,  comme  feu  d'arrière  pour  indiquer  la  position  de  danger.  Quelques 
Compagnies  l'emploient  aussi  comme  signal  de  voie  libre  pour  les  manœuvres.  C'est  cependant 
un  signal  très  imparfait  lorsqu'il  est  vu  à  une  distance  de  plus  de  184  mètres  (200  yards],  et  il 
ne  peut  convenir  que  pour  les  signaux  à  voyant  de  voies  de  garage  ou  des  signaux  de  départ  d'un 
cul-de-sac  qui  ne  doivent  être  vus  qu'à  une  distance  de  quelques  yards. 

1 1 .  Employez-vous  des  signauœ  à  distance  ou  d'avertissement  (distant  signais)? 

Dans  le  Royaume-Uni  et  dans  ses  colonies,  il  est  d'usage  universel  d'employer  un  signal  à 
distance,  dont  le  bras  porte  une  encœhe  à,  l'extrémité  extérieure  (oriflamme).  Dans  les  Etats-Unis 
d'Amérique,  au  contraire,  le  signal  à  distance  n'est  guère  usité,  mais  on  en  admet  l'utilité  et  il 
n'est  pas  douteux  que  son  emploi  s'étende.  Quand  il  existe,  il  est  de  même  forme  que  celui  qui 
est  en  usage  dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande  ;  toutefois,  sur  quelques  lignes,  la  face  anté 
rieurs  du  bras  est  peinte  en  vert. 

1 2.  A  quelle  distance  du  sig)ial  local  ou  d'arrêt  absolu  (home  signal)  établissejt-vous,  en  règle- 
générale,  le  signal  à  distance  f 

D'après  les  réponses  qui  nous  sont  parvenues,  la  distance  varie  entre  274  et  1 ,554  mètres  (300  à 
1,700  yards);  mais,  en  règle  générale,  le  signal  à  distance  est  placé  sur  les  rampes  à  732  mètres 
(800  yards)  environ  et  sur  les  pentes  à  une  distance  de  914  à  1,097  mètres  (1,000  à  1,200  yards) 
environ  du  signal  d'arrêt  absolu.  Dans  quelques  cas,  en  Angleterre,  on  manœuvre  les  signaux 
à  distance  avec  succès  au  moyen  de  fils  à  une  distance  de  plus  de  1,609  mètres  (1  mille)  ^  mais, 
en  général,  il  n'est  pas  bon  de  dépasser  de  beaucoup  1,097  mètres  (1,200  yards). 

1 3.  Employe2-vous  des  signatiœ  locaux  ou  d* arrêt  absolu  (home  signais)  ? 
Toutes  les  Compagnies  ont  répondu  oui. 

14.  Employez-vous  des  signauœ  de  dépca-t  (starting  signais),  c  est-à-dire  un  signal  plu<:e  à   , 
Veœtrémité  de  départ  d'un  quai  de  station  ou  en  avant  d'un  aiguillage  f 
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18.  EmployeS'Vmis  des  sig^mux  de  départ  avancés  (advanced  starting  signais),  c* est-à-dire  un 
signal  en  avajit  d\oi  aiguillage  qui  est  placé  en  avant  du  signal  de  départî 

Toutes  les  Compagnies  qui  appliquent  le  block-systera  ont  répondu  oui  aux  questions  14  et  15, 
à  l'exception  des  Indes  et  des  Etats-Unis  d'Amérique,  où  l'emploi  de  ce  signal  n'est  pas  aussi 
général. 

16.  Aux  bifurcations^  établisses-vous  un  mât  spécial  pour  chaque  ligne  s* embranchant  sur  la 
voie  principale,  ou  fiœe2-vous  les  difféi^ents  signaux  sur  un  fnéme  mât  9 

Dans  le  Royaume-Uni  et  dans  ses  colonies,  il  est  d'usage  d'avoir  un  màt  séparé  pour  chaque 
bras  ;  mais,  dans  beaucoup  de  cas,  ces  différents  mftts  sont  réunis  sur  un  môme  poteau  portant  à  sa 
partie  supérieure  une  sorte  de  potence  double  ;  afin  d'éviter  toute  confusion,  le  signal  de  la  voie 
la  plus  importante  est  généralement  fixé  à  un  matcreau  ayant  quelques  pieds  de  plus  que  ceux 
des  signaux  se  rapportant  aux  voies  de  moindre  importance.  Cotte  disposition  ne  s'applique 
cependant  qu'aux  voies  directes.  Pour  les  voies  soc*ondairos,  telles  que  voies  de  voyageurs  en 
cul-de-sac,  voies  de  marchandises,  etc.,  en  amont  de  la  bifurcation,  il  y  a  généralement  un  màt 
unique  sur  lequel  les  différents  bras  sont  placés  les  uns  au-dessus  des  autres. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  l'usage  diffère  ;  en  général,  les  signaux  de  bifurcation  sont 
placés  sur  un  s<iul  poteau,  les  bras  se  trouvant  l'un  au-dessus  de  l'autre. 

17.  Si  vous  établisse:!  les  différents  signaux  sur  un  même  mât,  le  premier  bras  ou  bras  supé- 
rieur s'appUque-t'il  à  la  voie  de  gauche,  le  second  bi^as  à  la  voie  suivante  enptartant  de  la  gauche, 
et  ainsi  de  suite  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  le  bras  supérieur  s'applique  invariablement  à  la  voie  de 
gauche,  le  second  bras  à  la  voie  suivante  en  partant  de  la  gauche  et  ainsi  de  suite  ;  mais,  dans 
les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  l'usage  est  différent;  le  bras  supérieur 
s'applique  à  la  voie  la  plus  importante. 

18.  Établissez-vous  auœ  bifurcations  un  signal  à  distance  ind(''j>endant  pour  chaque  signal 
d*at^êt  absolu  ou  de  bifurcation  f 

Il  est  d'usage  général,  sur  tous  les  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne,  d'établir  un  signal 
à  distance  indépendant  pour  chaque  signal  d'arrêt  absolu  ou  de  bifurcation. 

Dans  les  colonies  anglaises,  cette  pratique  est  rarement  suivie  et,  dans  les  Etats-Unis  d'Amé- 
rique, les  signaux  à  distance  indépendants  constituent  une  exception. 

19.  Établissez-vous  sur  votre  voie  p7'incipale  un  signal  à  distattce  s* appliquant  à  une  voie 
de  garage  en  cul-de-sac  (bay  linc)?  Da?is  la  négative,  le  signal  à  distatice  de  votre  voie  princijxile 
s*appliqtie-t-il  à  cette  voie  de  garage  aussi  bien  qu'à  la  voie  princijxde  f 

Dans  la  Grande-Bretagne,  en  règle  générale,  les  voies  en  cul-de-sac  sont  pourvues  d'un  signal 
à  distance  indépendant  ;  dans  le  cas  contraire,  le  signal  à  distance  se  rapporte  à  la  fois  à  la  voie 
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principale  et  à  la  voie  en  cul-de-sac;  cependant  quelques  Compagnies,  notamment  le  London  ctnd 
yortk  Western,  n'établissent  pas  de  signaux  à  distance  pour  une  voie  de  garage  en  cul-de-sac 
ni  pour  une  voie  d'évitement  reliée  aux  deux  bouts  à  la  voie  principale  [looj^  Une),  et  le  signal  à 
distance  de  la  voie  principale  n'est  verrouillé  que  pour  cette  voie  ;  par  suite,  le  mécanicien  se 
dirigeant  vers  la  voie  en  cul-de-sac  reçoit  toujours  un  signal  d'attention  au  signal  à  distance. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  on  n'établit  en  général  qu'un 
seul  signal  à  distance  qui  ne  conmiande  que  la  voie  principale  ;  un  signal  à,  distance  indépendant 
est  rarement  établi  pour  une  voie  en  cul-de-sac  ou  une  autre  voie  accessoire. 

30.  EmpJoyeai-vous  une  forme  spéciale  de  signal  pour  une  voie  à  marchandises  ou  à  produits 
minéraux  longeant  votre  voie  principale  î 

En  règle  générale,  dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis 
d'Amérique,  le  signal  sémaphorique  commandant  une  voie  de  marchandises  longeant  une  voie 
principale  ne  se  distingue  qu'en  ce  que  le  bras,  ordinairement  moins  élevé,  est  pourvu  d'un 
anneau  ou  d'un  signe  équivalent;  mais  on  ne  fait  pas  de  différence  dans  les  foux  employés 
de  nuit. 

2 1 .  Employez-vous  un  feu  d* arrière  pour  indiquer  au  signaliste  si  le  signal  est  éclairé  et  s'U 
est  à  dayiger  ou  à  voie  libre  î 

Toutes  les  Compagnies  ont  répondu  oui. 

22.  Quelle  couleur  employez-vous potir  le  feu  d* arrive  :  A  danger  f  A  voie  libre  t 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  on  emploie  généralement,  pour  indiquer  la  position  d'une 
palette  à  danger,  un  feu  blanc  dont  la  lumière  est  cachée  dans  la  position  do  voie  libre.  Cependant, 
plusieurs  Compagnies  emploient  encore  un  feu  vert  pour  la  position  de  danger  et  un  feu  blanc 
pour  la  position  de  voie  libre  ;  il  est  très  probable  pourtant  que  le  feu  blanc  pour  indiquer  la  posi- 
tion de  danger  et  le  feu  caché  pour  la  position  do  voie  libre  deviendront  d'un  usage  général. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  dans  les  États-Unis  d'Amérique,  les  systèmes  varient  beaucoup, 
mais  la  règle  générale  est  l'emploi  d'un  feu  violet  pour  indiquer  la  position  de  danger  et  d'un  feu 
blanc  pour  indiquer  la  position  de  voie  libre. 

23.  Lorsqu'un  signal  West  pas  visible  pour  le  signaliste,  employez-vous  des  moyens  électriques 
u  mécaniques  pour  le  lui  répéter  f 

En  règle  générale,  toutes  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  font  répéter  les  signaux  qui  ne 
s^)nt  pas  visibles  pour  le  signaliste,  soit  électriquement,  soit  mécaniquement;  le  système  électrique 
(le  répfjtition  pn^domine. 

24.  Quelle  lumière  employez-vous  jx}ur  éclairer  les  signaux  :  Gazt  Lumière  électrique? 
Huile  minérale  t  Autres  huiles  f 
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En  règle  générale,  on  emploie  l'huile  minérale,  mais  dans  les  grandes  stations,  le  gaz  est  trôs 
en  usage  ;  les  huiles  végétales  sont  employées  dans  quelques  cas  assez  rares. 

2i5.   Quel  est  app'oœimativement  le  7iombre  des  signauœ  établis  sur  votre  chemin  de  fer  f 

Pour  les  30  Compagnies  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande  qui  ont  répondu  à  cette  question, 
le  nombre  des  signaux  employés  est  de  107,672,  le  London  and  North  Western  Railway  tenant 
la  tête  avec  14,000. 

Les  colonies  anglaises,  à  l'exception  des  chemins  de  for  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles 
du  Sud,  qui  indiquent  un  chiffre  de  2,540,  et  les  Etats-Unis  d'Amérique  n'ont  pas  fourni  ce  ren- 
seignement. 

26.  Manœuvrez-vous  vos  signauœ  au  moyen  de  comieocions  par  fil  ou  de  conneœioiis  iHgidest 
En  rô^lc  générale,  on  manœuvre  U^s  signaux  au  moyen  de  connexions  par  fil. 

27.  Em}thnjes-vmis  une  source  d\h)ergie  jxmr  v^ananirrcr  vos  signaux  :  Hydraulique  f 
Electro-hydraulique  f  F neuinutiquc  î  Electro-pneumatique  î  Électrique  t  Dans  Va/firmative,  dans 
quelle  mesure  f  ^ 

A  l'exception  d'un  ou  de  deux  chemins  de  fer  exploités  au  moyen  de  l'élootricité  et  où  les 
signaux  se  manœuvrent  également  par  l'éloc^tricité,  aucune  Compagnie  de  la  Grande-Bretagne  ou 
de  l'Irlande  n'a  jusqu'à  présont  employé  une  source  d'énorgio  pour  la  manœuvre  des  signaux. 
Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  plusieurs  sourœs  d'éiit;rpie  sont  utilisées,  mais,  on  général,  les 
signaux  sont  manœuvres  mécaniquement. 

28.  Enclenchez-votes  vos  signauœ  avec  les  aiguilles  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  il  est  de  pratique  constante  d'enclencher  tous  les  signaux 
avec  les  aiguilles  et,  en  régie  générale,  les  chemins  de  fer  sont  complètement  enclenchés. 

Dans  les  colonies  anglais(^s  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  l'usage  des  enclenchements  tend  à  se 
répandre,  mais  en  pratique  le  plus  grand  nombre  des  lignes  sont  exploitées  sans  enclenchement. 

29.  Munissez-vous  toutes  les  aiguilles  de  votre  voie  principale  de  signauœ  itidicateurs  de 
position  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  les  aiguilles  de  sûreté  des  voies  de  garage  sont,  en  règle 
générale,  seules  munies  d'un  signal  indiquant  L»ur  position  et  montrant  au  machiniste  quand  il 
peut  quitter  la  voi(»  do  garage  pour  la  voie  principale;  ces  signaux  sont,  dans  beaucoup  de  cas, 
enclenchés  avec  les  aiguilles  et  manœuvres  d(;  la  cabine  des  signaux.  Cependant  quelques  Compa- 
gnies ont  un  signal  indiquant  la  position  de  chaque  aiguille;  cet  usage  est  adopté,  dans  une  cer- 
taine mesure,  dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  mais,  en  règle  générale,  là  où  l'enclenchement  n'a 
pas  été  appliqué. 


Digitized  by 


Google 


50.  Quel  système  d* enclenchement  employez-vous  généralement  t 

Les  modèles  d'appareils  d'enclenchement  en  usage  sont  très  nombreux  et  l'on  peut  dire  qu'en 
général  les  divers  tjpes  employés  se  valent  ;  cependant,  le  sentiment  général  paraît  être  en  faveur 
du  principe  connu  sous  le  nom  d'enclenchements  à  taquets  [tappet  locking)  ('),  qui  est  très  employé. 
Beaucoup  de  grandes  Compagnies  anglaises  fabriquent  elles-mêmes  leurs  appareils  d'enclenche- 
ment, dont  les  détails  do  construction  et  les  systèmes  de  verrouillage  différent  sensiblement.  Le 
Lofidon  and  North  Western  Railtcay  fabrique,  à  son  usine  de  Crewe,  l'appai'eil  «  Webb  »»  dont 
tout  son  réseau  sera  muni  dans  quelques  années.  Actuellement,  il  y  a  environ  25,000  leviers  du 
système  Webb  sur  les  34,000  leviers  employés  sur  la  ligne. 

^i.  Employez-vous  un  modèle  à  bon  marché  d'appareil  d'enclenchement  pouvant  co7ivenir 
pour  stations  peu  importantes  f 

Le  plus  grand  nombre  des  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont  répondu  négativement  à  cette 
question  ;  mais  la  London  and  North  Western  Railicay  Ccmipayiy  a  imaginé  et  emploie  sur  une 
grande  échelle,  pour  ses  stations  de  peu  d'importance,  un  appareil  d'enclenchement  simple  connu 
sous  le  nom  de  key-interlochiiig  frame  qui  a  très  bien  répondu  à  son  but  ;  la  question  d'économie 
de  premier  établissement  étant  soulevée  par  la  question  XI  du  Congrès,  nous  avons  cru  bon  de 
donner  un  dessin  de  l'appareil.  (Fig.  1  à  5.)  Cette  petite  table  d'enclenchement  est  fixée  sur  le  quai 
de  la  station,  tout  près  du  bureau  de  distribution  des  billets  ou  même  parfois  dans  ce  bureau 
même,  et  comporte  un  nombre  de  leviers  suffisant  pour  manœuvrer  les  signaux  des  voies  princi- 
pales. Derrière  les  leviers  de  signaux  sont  rangées  une  série  de  clés  enclanchées  avec  les  leviers. 
Les  aiguilles  sont  actionnées  par  un  levier  verrouillé  à  l'aide  d'une  sen^ùre  qui  ne  peut  s'ouvrir 
qu'avec  une  des  clés  de  la  table;  quand  une  aiguille  d'évitement  doit  être  manœuvrée,  la  clé  qui 
s'y  rapporte  est  retirée  de  la  table  et  sert  à  ouvrir  les  aiguilles  ;  la  manœuvre  du  levier  d'aiguille 
empêche  de  retirer  la  clé  de  la  serrure.  Quand  la  manœuvre  est  achevée,  les  aiguilles  sont  repla- 
cées dans  leur  position  normale,  la  clé  reportée  au  \>oste  est  replacée  dans  la  table  et  les  leviers 
de  signaux  sont  ouverts  ;  mais  aussi  longtemps  que  la  clé  n'est  pas  en  j)lace,  le  signal  de  la  voie 
bloquée  est  enclenché  à  danger.  Ce  système  simple  d'enclenchement  est  aussi  en  usage  sur  les  che- 
mins de  fer  de  l'État  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud. 

32.  Manœuvrez-vous  vos  aiguilles  au  moyen  de  conneœions  par  fil  ou  rigides  f 

Sur  les  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande,  il  est  d'usage  général  d'employer 
des  connexions  rigides. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  là  où  l'enclenchement  existe,  les 
connexions  rigides  sont  d'un  usage  général,  sauf  dans  le  cas  où  il  est  fait  emploi  d'un  transport 
de  force. 

(1)  Systèmes  Saxby  et  Farmer,  Mackensie  et  HoUand,  O'Donnell,  etc.  (Voir  le  rapport  de  M.  H. 
Pollitt  sur  la  question  XVllI-B  de  la  quatrième  session  du  Congrès,  pages  10  et  suivantes.) 
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FIg.  1  et  2. 


Fig.  3  et  4, 


eround  frame.  71 

(Table  d*eiiel6noh«ment  au  ras  do  sol.) 


4.    S.\f\ii 


)PARE. 
Fig.  5.  —  Table  d'enclenchement  à  clés.  (Key  interlocking  frame.) 
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33.  Eynjiloycs'vous  une  source  iW'neyyic  jxnn-  nianœiitrc7'  vos  alt/uillcs  :  Hy^^'^^aulique  ? 
^!frtiy>hi/d7'auliqiœf  PnamuUfquef  Électrfhpéici(7mitiqti('f  Éiert7-iqitcf  Si  oui,  dans  quelle  yxiesuye? 

Daus  la  Grande-Bretagne,  on  n'emploie  pas  de  source  d  énergie.  Dans  les  Etats-Unis  d'Amé- 
rique, on  utilise  dans  une  certaine  mesure  un  système  électro-pneumatique,  et  aux  Indes  on  fait 
rexp^jrience  d'un  système  hydraulique  d'enclenchement.  Plusieurs  systèmes  de  manœuvre  à  l'aide 
d'une  soun-e  d'énergie  ont  été  depuis  quelque  temps  soumis  aux  ingénieurs  anglais,  mais  il  est 
probable  que  pou  de  chose  sera  fait  dans  ce  sens,  si  ce  n'est  pour  des  installations  extrêmement 
étendues.  Il  est  bien  connu,  en  effet,  qu'un  appareil  d'enclenchement  comportant  jusque  80  levioi^ 
peut  très  bien  être  manœuvré  par  un  seul  signaliste  et  que,  cette  manœuvre  n'est  pour  lui  qu'un 
exercice  hygiénique.  Cependant,  dans  le  cas  d'appareils  plus  importants  exigeant  des  agents 
supplémentaires,  il  y  a  lieu  d'examiner  si  l'emploi  de  machines  actionnées  par  un  réservoir  d'éncii'gie 
pennettrait  de  réduire  suffisamment  le  personnel  pour  justifier  l'augmentation  des  dépenses  de 
premier  établissement  et  d'entretien  d'un  appareil  plus  compliqué.  Par  exemple,  l'appareil  de 
manœuvre  de  Eiiston  Teitninus  à  Londres,  du  London  ami  No^-th  Westei'n  Railtcai/,  comporte 
290 leviers,  dont  240  actuellement  en  usage;  quatre  hommes  y  sont  employés;  deux  d'entre  eux 
s'occupent  plus  sj)écialement  de  diriger  les  mouvements  des  trains  et  de  veiller  aux  appareils.  Lr 
service  de  cet  appareil,  en  supposant  qu'il  fût  actionné  par  une  source  de  force,  pouiTait  peut- 
être  être  assuré  par  un  seul  homme  ;  il  est  douteux  cependant  que  celui-ci  puisse  s'occuper  égale- 
ment des  appareils  de  bloc  ;  il  faudrait  donc  deux  hommes  pour  la  manœuvre  de  ceux-ci  et  de  l'on- 
cloïK'hement,  et  l'économie  se  réduirait  à  deux  hommes  dont  le  salaire  suffirait  à  peine  pour  couvrir 
rintérêt  des  dépenses  de  premier  établissement   et  les  frais  supplémentaires  d'entn^tien  ;   la 
manœuvre  d'un  tel  appareil  exigerait  certainem(?nt  des  agents  de  choix,  sans  compter  le  pei'sonnel 
supplémentaire  d'au  moins  quatre  hommes,  qui  serait  néc;essaire  pour  assurer  la  marche  des 
machines  et  des  compresseure  à  air  qui  devraient  fonctionner  jour  et  nuit. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  un  nombre  considérable  de  machines  actionnées  par  une 
souive  de  force  sont  en  service.  Ce  sont  surtout  des  appareils  pneumatiques  dont  les  soupapes 
sont  actionnées  électriquement,  et  le  système  a  été  appliqué  à  des  bifurcations  relativement  d<» 
peu  d'importance.  Nous  n'avons  pu  cependant  obtenir  aucune  raison  satisfaisante  de  la  préfé- 
rence donnée  dans  de  tels  cas  à  un  système  actionné  par  un  réservoir  d'énergie  sur  le  systéni*^ 
à  bras  d'homme,  beaucoup  moins  coûteux.  L'éclairage  électrique,  se  généralisant  dans  nos 
grandes  stations,  fournira  pour  la  manœuvre  des  aiguilles  et  des  signaux  une  source  d'énergie 
plus  facile  à  régler  et  plus  convenable  pour  le  but  poureuivi  qu'aucune  autre,  et  cette  circon- 
stance amènera  probablement  l'introduction,  dans  quelques-unes  de  nos  plus  importantes  stations, 
de  la  manœuvre  électrique  des  aiguilles  et  des  signaux  ;  en  effet,  dans  les  cas  de  l'espèce,  malgré 
l'augmentation  des  frais  de  premier  établissement  et  d'entretien  des  installations,  il  y  aura 
n^onomie  sur  les  salaires  des  signalistes  ;  un  des  avantîTges  d'un  tel  système  sera  probablement  la 
facilité  avec  laquelle  les  connexions  pourront  être  établies,  l'établissement  des  jiombreuses 
connexions  rigides  qu'exige  le  système  mécanique  actuel  étant  une  très  grande  difficulté  dans 
le  cas  d'une  bifurcation  sur  une  ligne  très  encombrée. 


Digitized  by 


Google 


XI 

66 

34.  Plarejs-vcnis  VaiguUleur  dans  un  poste  surélevé  ou  dans  une  cabine  de  signaux  f 

En  règle  générale,  dans  toutes  les  grandes  stations,  il  y  a  une  cabine  de  signaux  surélevé^'; 
mais  dans  les  stations  peu  importantes  où  les  aiguilles  et  les  signaux  peuvent  être  manœuvres  du 
quai,  une  petite  table  d'enclenchement  est  ordinairement  établie  sur  le  quai;  une  table  semblable 
est  également  établie  pour  les  garages  intermédiaires  qui  ne  sont  pas  des  postes  de  bloc. 

35.  Combien  de  vos  cabines  de  signaux  contiennent  des  appareils  d* enclenchement? 

Les  30  Compagnies  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande  qui  ont  répondu  au  questionnaire 
donnent  un  chifire  de  12,151  cabines. 

Pour  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  nous  n'avons  pas  de  renseignements,  sauf 
pour  les  chemins  de  fer  gouvernementaux  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  qui  ont  indiqué  un 
chiffre  de  108. 

36.  Combien  de  leviers  enclenchés  aves-vous  en  service  f 

Les  30  Compagnies  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande  qui  ont  répondu  au  questionnaire 
ont  indiqué  le  chiflfre  de  203,545  leviers  enclenchés  en  service,  le  London  and  North  Western 
tenant  la  tête  avec  34,000  leviers. 

Les  colonies  et  les  États-Unis  d'Amérique  ne  nous  ont  pas  fourni  de  renseignements,  sauf  les 
chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  qui  indiquent  un  chiffre  de 
3,500  leviers. 

37.  Quelle  est,  à  partir  de  la  cabuie  des  signaucr,  la  distance  maximum  à  laquelle  vous 
mananivrez  les  aiguilles  prises  en  pointe  ou  les  aiguilles  de  bifurcation  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  la  distance  maximum  à  laquelle  on  manoeuvre  les 
aiguilles  prises  en  pointe  est  de  165  mètres  (180  yards). 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  la  distance  varie  jusqu'à  un  maximum 
de  366  mètres  (400  yards). 

38.  Quelle  est,  à  partir  de  la  cabine  des  signaux,  la  distance  maximum  à  laquelle  vous 
manoeuvrez  les  aiguilles  prises  par  le  talon  î 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  la  distance  maximum  à  laquelle  on  manœuvre  les 
aiguilles  prises  par  le  talon  est  de  274  mètres  (300  yards);  mais,  en  général,  on  considère  que 
dans  une  gare  très  parcourue,  il  ne  faut  pas  dépasser  183  mètres  (200f yards)  ;  on  ne  manœuvre  à 
plus  grande  distance  que  dans  des  cas  exceptionnels. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  États-Unis  d'Amérique,  les  distances  varient  beaucoup,  le 
maximum  étant  de  366  mètres  (400  yards). 

39.  Emploi  ez-vouSt  aux  aiguilles  p7'ises  en  pointe,  aux  aiguilles  de  bifurcation  ou  à  éT autres ^  un 
apj[areil  empêchant  Vaiguilleur  de  manœuvre^'  les  aiguilles  pendatH  le  passage  du  train  f  Bans 
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l'affhmatire,  employes-vous  cette  disposition  ailleurs  que  sur  les  voies  principales  et  sur  qfieîle 
catégorie  de  voies  9 

Sur  tous  les  chemins  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  et-  de  Tlrlande,  les  aiguilles  prises  ea 
pointe  sur  lesquelles  passent  des  trains  de  voyageurs,  sont  munies  de  verrous  Ipolts)  et  de  lattes  de 
calage  (/oc A î«^  hars)^  et  dans  beaucoup  de  cas,  les  aiguilles  prises  en  pointe  des  voies  de  marchan- 
dises le  sont  également.  La  latte  de  calage  a  une  longueur  un  peu  supérieure  au  plus  grand 
empattement  des  véhicules  parcourant  la  ligne;  en  règle  générale,  elles  ont  de  6"  10  à  10™67 
(20  à  35  pieds)  de  longueur  et  sont  confectionnées  en  fers  T  ou  L  de  faible  section. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  on  emploie  également  beaucoup  les 
verrous  et  des  lattes  de  calage  aux  aiguilles  prises  en  pointe. 

40.  Outre  la  disposition  ci-dessus  indiquée,  employejx-vous  un  système  quiconque  de  contrô- 
leur (detector)  pour  indiquer  à  VaiguiUeur  que  les  aiguilles  prises  en  pointe  ou  de  bifurcation 
sont  en  position  avant  qui!  donne  le  signal  de  voie  libre  î 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  Tlrlande,  les  Compagnies  les  plus  importantes  ont  l'habitude  de 
munir  les  aiguilles  prises  en  pointe  de  verrous  de  contrôle  ^ detector  lochs)  se  manœuvrant  avec  les 
signaux  en  sus  du  verrou  et  de  la  latte  de  calage  de  l'aiguille. 

Dans  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  cette  disposition  est  peu  appliquée;  cependant 
les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  l'emploient  sur  une  grande 
échelle. 

41 .  Etnployez-vous  des  ba7^es  de  contrôle  pour  indique?^  à  V agent  si  une  ligne  qu'il  ne  peut  voir 
est  ou  non  occupée  par  des  véhicules  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  les  barres  de  contrôle  (detector  bars)  indiquant  la 
présence  de  véhicules  sur  une  voie  que  l'opérateur  ne  peut  pas  bien  voir,  sont  très  largement 
employées,  mais  pas  généralement. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  États-Unis  d'Amérique,  elles  ne  sont  que  très  peu  utilisées; 
le  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  emploie  un  rail  isolé  et  un  timbre  électrique  dans 
la  cabine  des  signaux  au  lieu  d'une  barre  mariœu\Tée  mécaniquement. 

49.  Munisscji-voius  vos  voies  de  garage  d'aiguilles  de  sûreté  ou  de  dé7'aillement  (safety  or 
throw-off  points)  pour  protéger  votre  voie  principale  i 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  il  est  d'usage  constant  de  munir  tous  les  garages 
d'aiguilles  de  sûreté,  mais  dans  les  colonies  et  les  États-Unis  d'Amérique,  cette  pratique  n'est 
pas  générale. 

4  5 .  Celles  de  vos  lignes  affectées  seitlem  en  t  au  transport  des  marchandises  et  des  produits  miné- 
rauœ  sont-elles  munies  d* aiguilles  de  sitreté  ou  de  déraillement  pour  protéger  lu  tioie principale  t 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  il  est  d'usage  de  munir  toutes  les  lignes  ne  servant 
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qu'au  ti'ansport  des  marchandises  et  dos  minéraux  d'aiguilles  de  sûreté  là  où  elles  s'embranchent 
sur  une  voie  à  voyageurs,  mais  dans  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  on  place  rarement 
des  aiguilles  de  sûreté  dans  ces  voies,  sauf  sur  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nou- 
velle-Galles du  Sud. 

44.  Employez-vous  sur  les  rampes  très  fœHes  des  aiguilles  de  sûreté  ou  de  dth^aillefnent  pour 
faire  dérailler  les  véhicules  dont  les  attelages  se  rompt*aient  et  qui  7'edescendraient  la  pente  t 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  les  aiguilles  de  sûreté  destinées  à  parer  aux  ruptures 
d'attelage  sont  exigées  par  le  Board  of  Trade  sur  les  fortes  rampes  et  sont  d'un  usage  général. 
Ordinairement,  les  aiguilles  sont  placées  à  environ  274  mètres  (300  yards),  c'est-à-dire  à  une 
distance  égale  à  la  longueur  d'un  train,  au  delà  du  signal  d'arrêt  absolu.  Elles  peuvent  être 
imposées  pour  les  rampes  de  1/260  (0.0038),  mais  on  les  évite  autant  que  possible  et  on  n'en 
établit  que  sur  les  rampes  beaucoup  plus  fortes.  Dans  le  cas  d'une  ligne  à  simple  voie,  il  faut 
prendre  des  précautions  spéciales  pour  que  le  personnel  soit  bien  au  courant  de  la  position  de 
ces  aiguilles  ;  à  cet  effet,  elles  sont  généralement  signalées  par  un  poteau  indicateur  bien  apparent 
et,  dans  quelques  cas,  par  une  lampe. 

Dans  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  ces  aiguilles  de  sûreté  ne  sont  généralement 
pas  employées. 

42S.  Lorsquune  route  publique  traverse  à  niveau  votre  voie  principale,  établissez-vous  des 
ba9i'tères  enclenchées  avec  les  signaïuc  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  là  où  des  routes  publiques  traversent  le  chemin  de  fer, 
le  Board  of  Trade  exige  que  les  barriércs  ferment  à  la  fois  le  chemin  de  fer  et  la  voie  publiquo 
et  soient  enclenchées  avec  les  signaux. 

Mais,  dans  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  les  barrièrcs  enclenchées  constituent 
une  exception. 

46.  L*ouve7'iure  et  lafei^meture  de  ces  bain'ières  s^ effectuent-elles  de  la  cabine  des  signaïur  par 
des  moyens  mécaniques  t 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  cette  pratique  est  habituelle,  mais  pour  les  passages 
à  niveau  très  fréquentés  seulement  ;  la  manœuvre  mécanique  n'a  d'autre  but  que  de  faciliter 
l'ouverture  et  la  fermeture,  et  non  d'augmenter  la  sécurité. 

Dans  les  colonies  et  les  États-Unis  d'Amérique,  la  manœuvre  mécanique  est  quelquefois 
employée. 

47.  Avez-vùus  en  service  un  système  autoynatique  de  placanent  sur  la  voie  de  signaux:  de 
brouillard,  ou  d* autres  dispositions  électriques  ou  mécaniques  destinées,  en  cas  de  brouillard,  à 
avertir  le  mécanicien  de  la  position  des  signaux? 

Aucun  chemin  de  fer  de  la  Grande-Bretagne  n'a  encore  adopté  de  système  pour  le  placement 
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sur  la  voie  de  signaux  de  brouillard,  aucune  disposition  satisfaisante  n'ayant  encore  été  pré- 
sentée. La  même  i^marquc  peut  s'appliquer  aux  colonies  anglaises  et  aux  Etats-Unis  d'Amé- 
rique. 

On  s'est  ingénié  à  trouver  une  machine  plaçant  automatiquement  des  pétards  sur  la  voie  ou 
les  faisant  éclater  ;  mais,  jusqu'à  présent,  toutes  les  dispositions  proposées  ne  présentent  pas 
les  garanties  nécessaires  et  n'ont  satisfait  qu'imparfaitement  aux  desiderata,  le  rechargement 
d'une  telle  machine  exigeant  les  services  d'un  agent  spécial  en  cas  de  brouillard  ;  en  outi'e, 
comme  les  brouillards  se  produisent  à  des  intervalles  irréguliers  et  qu'aucun  appareil,  après  être 
resté  sans  emploi  pendant  un  certain  temps,  ne  pourrait  être  employé  avec  sécurité  sans  un 
examen  préalable,  la  principale  difficulté  qu'éprouvent  actuellement  les  Administrations  de  chemins 
de  fer  n'est  pas  résolue.  Cette  difficulté  est,  en  effet,  d'amener  promptement  à  leur  poste,  en 
cas  de  brouillard  soudain,  les  hommes  employés  spécialement  dans  ce  cas.  Un  appareil  faisant 
éclater,  sur  la  locomotive,  un  pétard  en  forme  de  cartouche  a  donné  de  meilleurs  résultats, 
parce  qu'un  tel  appareil  peut  être  journellement  visité  par  le  personnel  des  remises.  Jusqu'à 
présent,  cependant,  aucun  de  ces  systèmes  n'est  sorti  de  la  période  expérimentale. 

Le  London  ami  North  Western  Bailway  a  expérimenté,  depuis  quelque  temps,  et  va  adopter 
un  appareil  (système  Woodhead)  pour  le  placement  mécanique,  sur  le  rail,  du  signal  de  brouillard 
ordinaire  ou  pour  son  enlèvement  après  ou  sans  explosion  suivant  le  cas.  Cet  appareil  a  les  avan- 
tages suivants  :  l**  Il  augmente  la  sécurité  du  personnel  ;  2^  il  écarte  les  difficultés  de  recrutement 
d'un  nombre  d'agents  suffisant  en  temps  de  brouillard  ;  3°  il  évite  l'explosion  inutile  des  pétards, 
le  manque  de  concordance  des  signaux  et  le  retard  pour  le  trafic  qui  en  résulte.  L'appareil,  qui 
est  d'une  constiniction  simple,  est  manœuvré  par  l'agent  de  service  en  cas  de  brouillard  (fogman) 
au  moyen  d'un  levier.  Il  est  fixé  d'une  manière  permanente  sur  la  voie  le  long  des  rails  et  il  est 
entretenu  par  la  brigade  chargée  de  l'entretien  courant. 

La  plupart  des  appareils  contiennent  une  réserve  de  huit  pétards,  suffisante  pour  quatre 
trains  qui  se  suivent,  en  supposant  qu'il  faille  faire  pour  tous  des  signaux  de  brouillard,  ce  qui 
n'est  pas  le  cas  dans  la  pratique  ;  l'expérience  a  démontré  que,  surtout  aux  signaux  à  distance, 
cette  réserve  est  plus  que  suffisante  ;  dans  beaucoup  de  cas,  la  même  paire  de  pétards  est  placée 
et  enlevée  des  centaines  de  fois,  et  la  nécessité  de  traverser  les  voies  intermédiaires  est  donc 
réduite  au  minimum. 

On  a  trouvé  aussi  que,  par  l'emploi  de  ces  appareils,  un  ;homme  peut,  en  toute  sécurité,  faire 
le  travail  qui,  jusqu'à  présent,  en  exigeait  deux,  là  où  toutes  les  conditions  étaient,  à  d'autres 
égards,  favorables,  mais  où  il  était  difficile  de  trouver  un  nombre  d'hommes  suffisant  en  cas  de 
brouillard  prolongé. 

Ces  appareils  ont  été  établis  à  plusieurs  dos  plus  importantes  stations  et  bifurcations  des  lignes 
principales,  ainsi  que  sur  le  réseau  à  quadruple  voie,  dans  les  environs  de  Londres  et  ailleurs. 
Des  appareils  de  construction  semblable,  mais  plaçant  ou  enlevant  à  la  fois  une  paire  de  pétards 
seulement,  ont  été  établis  à  quelques-uns  des  signaux  à  distance  dans  les  endroits  isolés. 
Grâce  à  cette  disposition,  sur  les  l'éseaux  à  quatre  voies,  le  fogman  ne  doit  plus,  avant  l'approche 
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da  train,  traverser  les  rails  intermédiaires  pour  atteindre  la  ligne  à  laquelle  s'applique  son  signal 
anssi  longtemps  que  le  signal  fixe  indique  voie  libre,  le  mouvement  nécessaire  pour  enlever  les 
pétards  de  la  voie  étant  si  rapide  qu'il  peut  être  accompli  alors  môme  que  la  machine  n'est  plus 
qu'à  un  ou  deux  pas. 

Ces  appareils  ont  été  employés  avec  succès,  —  240  environ  sont  déjà  en  usage,  —  quelques- 
uns  dans  un  simple  but  de  sécurité,  d'autres  pour  permettre  à  un  seul  honune  de  faire  le  travail 
qui  en  réclamait  auparavant  deux,  de  manière  à  permettre  de  supprimer  près  de  cent  agents. 

Parmi  les  endroits  qui  en  sont  munis,  il  s'en  trouve  où  les  honmies  devaient  traverser  plus  de 
deux  Toies  intermédiaires.  Les  appareils  peuvent,  au  besoin,  être  manoeuvres  des  cabines  de 
signaux,  des  quais  ou  d'autres  endroits  élevés  ;  ils  peuvent  également  être  établis  là  où  il  j  a  une 
distance  modérée  entre  deux  signaux  fixes  manœuvres  sur  des  poteaux  séparés  pour  une  voie 
montante  et  une  voie  descendante  ;  dans  ce  cas,  un  appareil  est  placé  sur  l'une  des  voies  à  peu 
prés  à  mi-chemin  entre  les  deux  signaux,  et  la  manœuvre  pour  l'autre  ligne  est  faite  à  la  main, 
un  seul  homme  faisant  le  service  des  deux  appareils;  il  y  a  des  indicateurs  à  la  cabine  du  fogman 
pour  indiquer  que  le  signal  qui  y  est  ûxé  est  abaissé. 

Pour  50  appareils  environ  pris  au  hasard,  et  pour  des  périodes  de  brouillard  d'une  durée  de 
deux  à  quatre  jours,  l'économie  de  salaire  et  de  pétards  s'est  élevée  à  près  de  1  livre  sterling 
(25  francs)  par  appareil  ;  en  même  temps,  les  hommes  ont  joui  d'une  plus  grande  sécurité 
puisque,  dans  l'ensemble,  ils  n'ont  eu  à  traverser  les  voies  qu'environ  1,000  fois  au  lieu  de 
devoir  le  faire  environ  15,000  fois,  comme  dans  le  système  ordinaire. 

Dans  un  cas,  l'un  de  ces  appareils  a  servi  à  donner  les  signaux  de  brouillard  de  tout  le  trafic  de 
la  ligue  d'express  à  la  sortie  de  Londres  pondant  cinq  jours  ;  pendant  ce  temps,  on  n'a  utilisé 
que  14  pétards  et  l'on  n'a  dû  traverser  les  voies  que  4  fois  au  lieu  de  1,064  fois. 

48.  Quel  est  le  sixième  de  VorgœiUation  du  mouvement  «/>•  vos  lignes  à  double  voie  t  P  Bloc 
absolu  par  appareils  de  bloc;  29  Bloc  pei-missif  par  appareils  de  bloc;  3°  Intervalle  de  temps 
par  télégraphe  ordinaire;  4°  Système  autc>7natique  quelconque. 

Le  bloc  absolu  étant  exigé  par  le  Board  of  Tra^,  est  appliqué  sur  tous  les  chemins  de  fer  de 
la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande  affectés  au  service  des  voyageurs,  à  l'exception  des  grandes 
stations  où  des  correspondances  doivent  être  établies  entre  différents  trains  de  voyageurs  ;  dans 
ces  cas,  on  recourt  à  un  bloc  permissif  réglé  par  des  instruments  spéciaux.  Quant  aux  lignes 
servant  exclusivement  au  transport  des  marchandises,  le  bloc  permissif  y  est  largement 
appliqué,  mais  dans  aucun  cas  on  n'applique  le  système  de  l'intervalle  de  temps  par  le  télégraphe 
ordinaire  ni  un  système  automatique  quelcx)nque. 

Pour  donner  une  idée  du  travail  qu'entraîne  le  service  télégraphique  d'une  grande  Compagnie 
de  chemin  de  fer,  il  sufiit  de  dire  que  le  London  and  North  M'estem  Bailroay  d'Angleterre  a  en 
service  près  de  30,577  kilomètres  (19,000  milles)  de  fils  et  près  de  1 17,000  piles  primaires  pour 
fournir  le  courant  électrique  nécessaire. 

Dans  les  colonies  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  on  emploie  plus  généralement  l'intervalle  de 
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temps  avec  télégraphe  ordinaire,  et  dos  systèmes  automatiques  sont  en  service  dans  les  États-Unis 
d'Amérique.  Cependant,  le  bloc  absolu  a  été  introduit  sur  certaines  sections  très  parcourues;  eu 
Australie,  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  déclarent  que  toutes 
leurs  doubles  voiç^  spnt  exploitées  d'après  le  système  du  bloc  absolu. 

49.  Qttelîe  longueur  de  ligne  eœploiiez-vous  :  Avec  le  bloc  absolu  et  les  appareils  de  bloc? 
Par  le  bloc  permissif  avec  les  appareils  de  bloc  î  Par  Vintc^Dalle  de  temps  avec  le  télégraphe 
ordinaire?  Par  un  système  automatique t  Si  un  système  automatique  est  en  service ,  indiquez-en 
le  ?iom. 

Aucune  réponse  ne  peut  être  faite  à  cette  question,  les  Compagnies  n'ayant  pas,  en  général, 
fourni  ce  renseignement. 

80.  Dan^  le  cas  ot«  on  emploie  les  appareils  de  bloc,  utilise-t-on  :  P  Un  système  à  trois  filsf 
2^  Un  système  à  deux  fils  1 3^  Un  système  à  un  fil  f 

Le  système  à  trois  fils  est  largement  appliqué  sur  les  chemins  de  fer  anglais,  parce  qu'il  permet 
de  donner  avec  l'aiguille  de  l'instrument  trois  indications  distinctes,  savoir  :  «  voie  fermée  » , 
«  voie  libre  »,  «  train  sur  la  ligne  ".  Le  système  à  un  fil,  qui  jusqu'à  présent  ne  permet  de  faire 
donner  à  l'aiguille  que  deux  indications  ;  «  voie  libre  »  et  «  train  sur  la  ligne  »,*est  également 
fort  employé  en  Angleterre  et  il  est  d'un  usage  général  en  Ecosse,  en  Irlande  et  dans  les  colonies 
anglaises. 

Au  Canada  et  dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  les  appareils  de  bloc  anglais  ne  sont  employés 
que  dans  une  mesure  relativement  limitée. 

i$l.  Employez-vous  un  système  de  bloc  enclenché  ou,  en  d* autres  tei'mes,  aves-vous  une 
liaison  mécanique  ou  électrique  entre  les  appareils  de  bloc  et  les  appareils  d'encletu:hement  f 
Eœemple  :  le  système  «  Sykes  »». 

Il  a  été  répondu  affirmativement  à  cette  question  par  huit  des  Compagnies  de  chemins  de  fer 
anglais  qui  ont  répondu  au  questionnaire,  et  négativement  par  dix.  On  ne  signale  aucun  cas  dans 
lequel  ce  système  est  employé  en  Ecosse  ou  en  Irlande.  Dans  les  colonies  anglaises  et  Icç  Etats- 
Unis,  le  système  n'est  que  très  peu  employé. 

82.  Quel  système  employez-vous  et  dans  quelle  mesure? 

Le  système  Sykes  paraît  être  celui  qui  est  le  plus  généralement  employé. 

83.  Pensez-vous  que  le  système  du  bloc  enclenché  soit  applicable  dans  sa  foi^ne  actuelle  à 
une  gratide  ligne  sur  laquelle  un  mouvement  important  de  marchandises  donne  lieu  à  des  manu- 
tentions plus  ou  moins  importantes  à  toutes  les  stations  î 

Le  sentiment  général  paraît  être  que  le  bloc  enclenché,  tel  qu'il  est  actuellement  disposé,  ne 
pe  jt  être  appliqué  d'une  façon  satisfaisante  sur  une  ligne  où  il  existe  un  mouvement  important  de 
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marchandises  à  peu  près  à  toutes  les  stations  de  la  ligne,  mais  que  là  où  il  j  a  principalement 
un  mouvement  de  voyageurs,  sa  valeur  comme  disposition  de  sécurité  est  absolument  reconnue. 
Voir  la  note  sur  la  présente  question  par  M.  Raynar  Wilson  (•). 

K4.  Quelle  est  approœimatitetnent  la  distance  moyenne  entre  vos  postes  de  blocf 

D'api^ès  les  réponses  reçues,  cette  distance  varie  entre  quelques  centaines  de  mètres  ou  de  yards 
et  16  kilomètres  (10  milles).  En  général,  la  plus  grande  distance  se  rencontre  sur  les  lignes  à 
simple  voie  et  sur  les  chemins  de  fer  coloniaux  et  américains  ;  sur  les  grandes  lignes  [trunk  Unes) 
de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande,  la  distance  dépasse  rarcment  8  kilomètres  [5  milles]. 

8 S.  Faites-tous  un  poste  de  bloc  d'un  garage  relié  atuc  deux  voies  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  Tusage  général  est  de  prendre  conmie  poste  de  bloc  un 
garage  relié  aux  deux  voies.  C'est  ce  qui  se  fait  aussi  dans  les  colonies  où  le  système  de  bloc  est 
appliqué,  mais,  en  généi-al,  cela  ne  se  pratique  pas  dans  les  États-Unis  d'Amérique. 

i$6.  FaiteS'VOtts  un  poste  de  bloc  d'un  garage  relié  seulement  à  une  voie  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  un  garage  relié  à  une  voie  est,  en  général,  compris 
dans  le  bloc,  et  on  n'en  fait  pas  un  poste  de  bloc,  à  moins  que  le  garage  ne  soit  nécessaire  pour 
y  réfugier  les  trains;  dans  ce  cas,  il  devient  nécessairement  un  poste  de  bloc.  La  môme  réponse 
s'applique  aux  colonies  anglaises  et  aux  États-Unis  d'Amérique  là  où  le  système  du  bloc  est  en 
vigueur. 

157.   Quel  est  le  système  d^wganisation  du  mouvement  sur  vos  lignes  à  simple  voie  f 

Bloc  absolu  :  P  Par  les  appareils  de  bloc;  29  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bâton-pilote; 
S^  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bâton-pilote  à  tickets;  4^  Par  le  bâton-pilote  électrique; 
5^  Par  la  tablette  électrique^  0°  Par  tout  autre  appareil  spécial. 

Bloc  permissif  ou  intatalle  de  temps  :  P  Par  les  appareils  de  bloc;  2*  Par  le  télégraphe 
07x1  inaire;  3®  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bâton-pilote  à  tickets;  4^  Par  tout  autre  appareil 
spécial. 

Le  système  d'organisation  du  mouvement  sur  les  lignes  à  simple  voie  dans  la  Grande-Bretagne 
et  l'Irlande  varie  suivant  les  nécessités  du  trafic,  mais  on  n'applique  en  aucun  cas  le  bloc  permissif 
ou  l'intervalle  de  temps. 

Les  systèmes  d'exploitation  sont  Ic^s  suivants  : 
Au  moyen  d'une  seule  machine  en  feu; 
Par  le  bâton-pilote  ; 

Par  le  bâton-pilote  à  tickets  avc^c  les  appareils  de  bloc  ordinaires  : 
Par  la  tablette-pilote  électrique  ; 
Par  le  bâton-pilote  électrique. 

(<)  Bulletin  du  Congrès^  numéro  de  novembre  1894,  page  893. 
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Sur  les  lignes  importantes  à  simple  voie  ayant  un  mouvement  considérable,  les  systèmes  du 
bàton-pilote  électrique  ou  de  la  tablette  électrique  sont  très  employés,  et  il  est  probable  que  d'ici 
à  peu  de  temps  la  plupart  des  lignes  à  simple  voie  de  quelque  importance  seront  exploitées 
suivant  l'un  ou  l'autre  de  ces  systèmes. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  le  système  anglais  du  bâton-piloto 
n'est  guère  employé,  la  ligne  étant  en  général  exploitée  par  les  appareils  de  bloc  ordinaires  ou 
par  des  dépêches  annonçant  la  voie  libre. 

On  peut  cependant  citer  comme  exception  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle- 
Galles  du  Sud;  ceux-ci  sont  exploités  d'après  le  système  anglais,  702  kilomètres  (436  milles)  avec 
le  bâton-pilote  électrique  et  906  kilomètres  (563  milles)  avec  la  tablette  électrique,  24  kilomètres 
(15  milles)  avec  le  bâton-pilote  à  tickets  et  le  bloc  absolu  et  1,839  kilomètres  (1,329  milles)  avec 
le  bâton-pilote  à  tickets  et  le  bloc  permissif.  Le  bàton-pilote  électrique  n'a  été  introduit  que  depuis 
peu  de  temps  et  les  renseignements  suivants  fournis  par  le  gouvernement  sont  intéressants. 

Sur  les  sections  très  parcourues,  on  utilise  le  bâton-pilote  électrique  ordinaire  ;  des  signalistes 
sont  chargés  de  la  surveillance  des  appareils  des  différentes  stations  de  bâton-pilote  et  les  loco- 
motives sont  munies  de  l'appareil  Quirk  (*)  ;  l'échange  des  bâtons  peut  donc  se  faire  alors  que  les 
trains  franchissent  les  stations  à  grande  vitesse.  Sur  les  parties  de  lignes  à  simple  voie  où  le  trafic 
est  trop  faible  pour  justifier  la  dépense  d'agents  spéciaux  dans  les  stations  de  bâton,  on  applique 
un  système  dit  du  bàton-pilote  électrique  automatique  ;  c'est  le  garde  du  train  qui  manœuvre 
l'instrument  à  l'arrivée  aux  différentes  stations;  le  mouvement  sur  une  ligne  à  simple  voie  peut 
ainsi  être  organisé  avec  une  sécurité  absolue  et  avec  une  dépense  probablement  moindre  que  par 
le  télégraphe  ordinaire. 

Le  fonctionnement  de  cette  disposition  automatique  est  basé  sur  l'existence  d'un  circuit  norma- 
lement fermé  dans  lequel  les  batteries  de  ligne  sont  en  opposition  et  dans  un  état  d'équilibre 
statique  quand  tous  les  bâtons  sont  rentrés;  ces  batteries  sont,  au  contraire,  en  séries  lorsqu'un 
bâton  est  sorti.  Pour  empêcher  les  piles  de  s'épuiser  inutilement  dans  ce  dernier  cas,  on  emploie 
un  économiser  comportant  une  très  haute  résistance  et  un  commutateur  automatique.  Le  courant 
est  ainsi  réduit  à  un  milliampèrc  dès  que  le  potentiel  dépasse  celui  d'une  batterie  principale,  et 
l'emploi  de  piles  Leclanché  ou  de  piles  sèches  est  rendu  possible  ;  on  peut  cependant  se  passer  de 
Vecoiwmise^'  en  employant  une  bonne  pile  au  sulfate  de  cuivre  ou  au  bichromate. 

On  adopte  une  autre  disposition  lorsque  l'exploitation  par  bâton-pilote  électrique  ordinaire  est 
nécessaire  pendant  le  jour  et  l'exploitation  automatique  pendant  la  nuit  ou  pendant  une  période 
donnée.  Dans  ce  cas,  il  sufiît  de  modifier  la  colonne  ordinaire  servant  aux  bâtons  en  y  insérant 
une  cheville  maintenant  abaissée  la  clé  qui  sert  à  sonner  et  à  donner  la  permission  pour  un 
bâton  ;  puis,  de  modifier  légèrement  les  circuits. 

Lorsque  Veconomise^'  est  employé  comme  ci-dessus,  on  se  sert  d'un  galvanomètre  d'une  sensi- 
bilité spéciale,  construit  d'après  le  principe  de  Spagnoletti  avec  un  aimant  permanent  de  Tycr, 

(1)  Voir  le  Bulletin  du  Congrès  de  juin  1894,  page  410.  "^ 
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•<pi  indique  la  sortie  d'un  bâton  (staff  oui)  avec  trois  ou  quatre  milliampôrcs  ;  cependant,  on 
préfère,  en  général,  une  bonne  batterie  fermée  avec  galvanomètixî  ordinaire  et  sans  écono- 
miser. 

Le  cadran  du  galvanomètre  porte  les  indications  :  «  bâton  entré  »  [sta/f  in)  pour  raiguillc 
verticale,  et  «  bâton  sorti  »  pour  Taiguille  oblique  des  deux  côtés  de  la  verticale;  raiguillc 
indique  donc  •<  bâton  sorti  »  et  reste  dans  cette  position  aussi  longtemps  que  le  train  est  sur  la 
section  ;  môme  si  le  fil  de  ligne  était  interrompu  ou  venait  en  contact  avec  la  terre,  les  aiguillos 
des  deux  extrémités  de  la  section  marqueraient  encore  «  bâton  sorti  ».  Par  conséquent,  non 
seulement  la  permission  de  prendre  un  bâton,  lorsque  tous  les  bâtons  sont  rentrés,  est  donnée 
automatiquement  de  l'extrémité  la  plus  éloignée,  mais  on  reçf)it  une  indication  automatique 
claire  de  la  sortie  d'un  bâton,  ce  qui  constitue  un  grand  perfectionnement  sur  l'indicateur  à  main 
employé  dans  le  système  ordinaire. 

Nous  reproduisons  â  l'annexe  C  les  instructions  données  aux  chefs  de  station.  On  recon- 
naîtra, sans  doute,  que  les  systèmes  adoptés  par  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la 
Nouvelle-Galles  du  Sud,  pour  assurer  la  sécurité  de  leurs  lignes  à  simple  voie,  sont  dignes, 
-d'attirer  l'attention  des  chemins  de  fer  coloniaux  et  des  Compagnies  dos  Etats-Unis  d'Amérique. 

Aux  Indes,  les  systèmes  suivants  peuvent  être  appliqués  en  suivant  les  régies  établies  par  le 
département  des  travaux  publics  du  gouvernement  des  Indes  : 

Dépêches  (mesêOffes)  de  voie  libre  et  d'attention  ; 

Bloc  absolu; 

Bâton-pilote  â  tickets  ; 

Garde-pilote  ; 

Une  machine  unique. 

Le  système  des  dépêches  de  voie  libre  et  d'attention  s'entend  en  ce  sens  que  l'état  de  la  ligne  est 
rérifié  au  moyen  do  dépêches  télégraphiques  ordinaires. 

Dans  le  système  du  garde-pilote,  il  s'agit  d'un  pilote  convoyant  les  trains  sur  les  lignes  à  simple 
Toie,  ce  qui  remplit  le  même  but  en  pratique  que  le  bâton-pilote. 

S 8.  Voulez-vous  indiquer  la  longueur  de  ligne  sur  laquelle  vous  applique::  Vun  ou  Vautre 
des  différents  systèmes  indiqués  ci-dessus  î 

Les  renseignements  i*cçus  au  sujet  de  cette  question  sont  trop  incomplets  pour  permettre  de 
formuler  une  réponse. 

i$0.  Endenche2'Vous  les  aiguilles  et  les  signaux  sur  vos  lignes  à  simple  voief 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  les  aiguilles  des  lignes  à  simple  voie  sont  invariablement 
enclenchées. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  États-Unis  d'Amérique,  l'enclenchement  des  aiguilles  sur  les 
lignes  à  simple  voie  n'est  guère  appliqué. 
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60.  Si  vous  employez  le  système  du  bdton-pilote,  verrouillejt-vous  les  aiguilles  au  moyen 
iVune  clé  attachée  au  bàtou  f 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  Flrlande,  il  est  d'usage  général  de  joindre  au  bftton-pilote  une  clé 
permettant  d'enclencher  les  aiguilles  d'évitement  sur  les  lignes  à  simple  voie  ;  lorsque  cela  se  fait, 
ni  les  signaux,  ni  l'enclenchement  ordinaire  ne  sont  nécessaires. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  le  sjstômo  d'exploitation  au  moyen 
du  bftton-pilote  n'est  appliqué  que  dans  une  faible  mesure  et  il  n'y  a  que  quelques  cas  d'enclen- 
chement des  aiguilles  au  moyen  d'une  clé. 

61.  5£  vous  appliquez  le  bloc  permissif  ou  Vinteuxille  de  temps,  quel  moyen  employez-vous 
pour  empêcher  un  train  de  prendre  en  queue  le  train  précédent  t 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  on  n'a.^pîiquc  pas  le  bloc  permissif  ou  l'intervalle  de 
temps,  si  ce  n'est  pour  le  mouvement  des  marchandises.  Dans  les  colonies  anglaises  et  les  États 
Unis  d'Amérique,  l'usage  général  semble  être  d'admettre  un  intervalle  de  vingt  minutes  entre  les 
départs  des  trains.  Dans  quelques  cas,  le  mécanicien  du  second  train  signe  un  avertissement  de 
*  train  en  avant  »  [train  ahead).  Dans  les  États-Unis  d'Amérique,  on  jette  dans  certains  cas  de 
rarrière  du  train  des  fusées  qui  brûlent  sur  la  voie  pendant  un  certain  temps. 

62.  Si  vous  n* appliquez  pas  le  système  du  bâton-pilote  ou  de  la  tablette,  par  quel  moyen  rxms 
assurez-vous  quun  train  est  sorti  d*une  section  avant  quun  autre  train  soit  autorisé  à  y  pénétrer 
par  Vautre  extrémité? 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  le  système  du  bâton-pilote  est  invariablement  employé. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  États-Unis  d'Amérique,  on  se  contente  en  général  d'un 
message  télégraphique  ordinaire. 

On  a  récemment  construit,  en  vue  de  l'exploitation  des  lignes  à  simple  voie  au  moyen  du 
système  permissif  ou  de  l'intervalle  de  temps,  un  appareil  qui  sera  certainement  accueilli  favo- 
rablement par  beaucoup  de  Compagnies  des  colonies  et  d'Amérique,  car  il  assure  tous  les  avan- 
tages et  toute  la  sécurité  du  système  de  bâton-pilote  électrique.  L'appareil  semble  être  bien 
adapté  à  son  but,  mais  il  n'a  pas  été  assez  longtemps  en  service  pour  que  nous  croyions  devoir 
^aire  plus  que  de  le  signaler  en  passant. 

65.  Après  quel  intervalle  de  temps  permettez-vous  à  un  train  d*en  suivre  un  autre  sur  une 
Usine  à  simple  voief 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  on  ne  recourt  pas  au  système  par  le  temps,  chaque  train 
devant  sortir  de  la  section  de  bloc  avant  qu'un  autre  train  puisse  s'y  engager. 

Dans  les  colonies  anglaises  et  les  Etats-Unis  d'Amérique,  on  applique  le  système  par  le  temps, 
mais  dans  quelques  cas  on  limite  son  application  aux  trains  de  marchandises  ;  on  admet  un  inter- 
valle de  cinq  à  vingt  minutes. 
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64.  Le  système  des  signauœ  et  des  enclenchements  de  votre  chctmn  de  fa*  est-il  soumis  ont 
contrôle  de  VÈtat  ou  à  un  autre  contrôle  que  celui  des  fonctionnaires  du  chetnin  de  ferf 

Dans  la  Grande-Bretagne  et  Tlrlande,  ce  contrôle  est  exercé  par  le  département  des  chemins 
de  fer  du  Board  of  Trade. 

Aux  Indes,  le  contrôle  est  exercé  par  le  département  des  travaux  publics  du  grouvemement 
des  Indes. 

Dans  les  Etats-Unis  d'Amérique,  quelques  Etats  exercent  un  contrôle  sur  les  chemins  de  for 
•empruntant  leur  territoire,  mais  il  n*y  a  pas  de  contrôle  du  gouvernement  central. 

6i$.  Quel  système  employez-vous  pour  véiHfie^^  la  vue  de  vos  employés  7\on  scidement  au  point 
de  vue  de  sa  pointée,  mais  aussi  au  point  de  vue  du  daltonisme? 

L'usage  général  parait  être  de  recourir  aux  essais  de  Holmgreen  avec  les  échantillons  de  laine 
♦jt  les  cartes  portant  des  points. 

66.  Écai'tei-vous  beaucoup  dliœnmes  pour  cause  de  daltonis^neî 

D'après  les  réponses  faites  à  cotte  question,  très  peu  d'hommes  sont  écartés  pour  cause  de 
daltonisme. 

67.  Connaisse s-vous  ou  avez-vous  entendu  parler  d*un  accident  dont  on  a  pu  attribuer  direc- 
te^ncnt  la  cause  au  daltonisme  t 

Aucun  cas  n'a  été  l'apporté. 

68.  Estimez-vous  qu'il  y  aurait  un  avantage  quelconque  à  substitue^'  au  sy sterne  actuel  de 
feucc  colo7r*s  un  système  de  signauœ  géométriques,  en  supposant  que  ces  dcrniei^s  fussent 
jtratiquesf 

La  réponse  à  cette  question  est  en  général  qu'il  n'y  aurait  aucun  avantage  à  substituer  dos 
signaux  géométriques  au  système  actuel  do  feux  colorés. 

69.  A  des  points  dangcreuœ  situés  sur  les  lignes  parcourues  à  gravide  vitesse,  à  une  bifuixation 
d*emhanchementf  par  eoremple,  avez-vous  adopté  un  système  ayant  pour  but  d*empécher  une 
collision  au  cas  où  le  mécanicien  d'un  train  dijKisserait  le  signal  de  danger  pour  Vcmbranche- 
ment  ou  n*y  fei'ait  pas  attention?  Eœemple  :  un  long  garage  où  Von  pénètre  de  V embranche- 
ment par  des  aiguilles  prises  en  pointe. 

Pour  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  le  Board  of  Trad(^.  n'autorise  l'établissement  d'une 
aiguille  de  sûreté  sur  une  ligne  à  voyageurs  que  lorsque  la  voie  de  sûreté  a  une  longueur  d'au 
moins  402  mètres  (un  quart  de  mille],  et  comme  la  distance  la  plus  grande  à  laquelle  on  puisse 
manœuvrer  une  aiguille  prise  en  pointe  sur  une  ligne  à  voyageurs  est  de  165  mètres  (180  yards), 
un  tel  système  serait  impraticable  dans  la  plupart  des  cas  ;  on  obtient  la  sécurité  par  le  bloc 
absolu  qui  ne  permet  qu'à  un  seul  train  à  la  fois  d'approcher  de  la  bifurcation. 
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Dans  los  colonies  anglaises,  aucune  mesure  semblable  n'est  prise,  et  dans  les  États-Unis 
d'Amérique,  on  recourt  à  une  aiguille  de  sûreté. 

70.  Estimez-vous  qull  sellait  désirable  cV avoir  une  telle  disj/osition,  en  sitpx>osant  tncr/ie  Vidée 
lyratique  f 

La  réponse  faite  à  cette  question  a  été  généralement  négative. 

71.  Aves-vous  adi)pté  quelque  moyen  de  réteiller  Vattention  d*un  signaliste  qui  aurait  oublie 
ou  jterdii  de  vue  quhin  train  oxi  des  véhicides  manœuvres  se  trouvent  sur  la  voie  2)yi^icij)cde  f 

Quelques  Compagnies  anglaises  font  des  essais  avec  des  appareils  d'expérience. 

Les  systèmes  proposés  jusqu'à  présent  'comportent  des  encoches  [clij^)  ou  des  tablettes  pour 
les  leviers,  qui  sont  manœuvres  automatiquement  avec  le  verrouillage,  ou  simplement  mis  en 
place  par  le  signaliste,  et  un  certain  verrouillage  automatique  de  contrôle. 

% 

72.  Vous  seo*vej:-vous  de  signauœ  d'une  forme  spéciale  pour  les  tunnel  s  f 

La  réponse  à  cette  question  a  été  négative  dans  tous  les  cas.  Les  feux  colorés  des  signaux  de 
nuit  ordinaires  sont  généralement  employés,  ces  feux  étant  ordinairement  portés  sur  de  courtes 
consoles  fixées  aux  parois  des  tunnels  ;  des  disques  au  ras  du  sol  [ground  dises)  sont  parfois  en 
usage. 

73.  EstimeS'Vous  qu'un  chefnin  de  fer  qui  transporte  des  voyageurs  et  qui  a  à  la  fois  un 
tnouvernent  considérable  de  voyageurs  et  de  marchandises,  pidsse  être  cœjjloité  avec  une  entière 
sécurité  sans  Vanploi  du  bloc  et  de  Venclenchanent  f 

Comme  on  devait  s'y  attendre,  toutes  les  réponses  à  cette  question  ont  été  négatives. 

74.  AveS'Vous  en  service  une  disposition  quelconque  se  rattojchant  aiuc  signaux  et  à  Venclen- 
che^nent,  dont  la  grande  utilité  vous  serait  démontrée,  ynais  que  vous  ne  croh'ies pas  généralement 
connue  f 

Les  Compagnies  suivantes  ont  répondu  à  cette  question  : 

NoRTH  LoNDON.  —  Latte  de  protection  du  ti*ain  et  verrouillage  automatique  à  l'arrière  [train 
2irotection  bar  and  autœnatic  back  locking.) 

LoNDON  AND  SouTH  Western.  —  Verrouillage  de  route  {route  locking). 

Great  Northern.  —  Bras  de  sémaphore  équilibré  [ccntred  semapthore  signal  a7'm). 

SouTii  Eastern.  —  Verrouillage  automatique  des  plaques  tournantes. 

Cheshire  unes.  —  Contrôle  automatique  d'enclenchement  [automatic  check  locking). 

Metropolitan  District  Railway.  —  Disposition  mécanique  automatique  pour  remettre  les 
signaux  à  l'arrêt  au  passage  d'un  train. 

Great  Western  et  London  and  North  Western.  —  Lorsque  le  signal  à  distance  d'une 
ciibiiio  en  amont  est  placé  sur  le  même  mât  que  le  signal  de  départ  et  aussi  sur  le  môme  mât  que 
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le  signal  d'arrêt  absolu  pour  une  cabine  d'aval,  la  palette  à  distance  sur  le  mât  du  signal  d'ar:,ôt 
absolu  est  contrôlée  par  le  signal  de  départ  pour,  la  cabine  d'aval. 

Chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  —  Dtiplew  and  Brachet 
Loch  System.  Il  s'agit  d'une  disposition  permettant  d'économiser  la  connexion  rigide  ordinai- 
rement emplovce  pour  mancpuvrrr  los  aiguilles  des  garages,  raccordés  à  une  ligne  à  simple 
voie.  L'aiguille  de  la  simple  voie  est  munie  d'une  serrure  à  bâton-pilote  et  l'aiguille  de  sûreté  de 
l'évitoment  d'une  serrure  Duplex.  La  soiTure  à  bâton  sort  à  (uivrir  la  portion  supérieure  de  la 
serrure  Duplex.  Celle-ci  met  en  liberté  la  clé  inférieure  qui  délivre  l'aiguille  de  déraillement  et 
s'enlève  aussi  pour  ouvrir  la  serrure  aux  aiguilles  prises  en  pointe.  Toutes  les  aiguilles  sont 
ainsi  dégagées  et  peuvent  être  mancruvrées  au  moyen  de  leviers  ordinaires  et  l'on  économise 
la  dépense  d'une  connexion  rigide.  (Voyez  annexe  D  et  figures  1  à  11.) 

T6.  EmpJoycJi-vfats  un  système  dcorK>7)ii'quc  de  signauo^  jtcmrant  convanr  pour  des  lignes  peu 
impoi'tantes,  e7i  rue  d* éviter  les  grandes  d(^>enscs  qu' entraine  rc)tcle?i<hement  ord inaire  f 

LoNDON  AND  NoRTH  Western.  —  Enclenchement  à  clés. 

Chemins  de  fer  du  gouvkrnkment  de  la  Nouvelle-Gali  es  di  Sud.  —  Enclenchement  à  clés 
et  serrure  Duplex,  décrits  dans  la  réponse  à  la  question  74, 

Il  est  regrettable  qu'un  nombre  relativement  aussi  petit  de  Compagnies  aient 
envoyé  des  réponses  au  questionnaire.  Les  renseignements  provenant  d'autres 
sources  ont  permis,  à  la  vérité,  de  fournir  des  réponses  indiquant  assez  exacte- 
ment ce  qui  se  fait  dans  les  différents  pays  dont  ce  rapport  s'occupe,  mais  il  eût 
été  de  beaucoup  préférable  que  les  Compagnies  fournissent  elles-mêmes  des 
données  complètes,  ce  qui  aurait  permis  de  faire  une  analyse  plus  détaillée  des 
réponses. 

De  plus,  le  rapport  anglais  étant  établi  d'après  un  questionnaire  qui  ne  se 
rapporte  qu'à  ce  qui  se  fait  en  Angleterre,  on  peut  se  demander  s'il  y  aura  entre 
les  renseignements  recueillis  par  le  rapporteur  étranger  et  le  rapporteur  anglais 
assez  d'analogie  pour  permettre  une  comparaison  facile.  C'est  ce  qui  aurait  été 
évité,  si  les  questions  des  deux  rapporteurs  avaient  été  combinées  ^t  soumises  à 
tous  les  pays  sans  distinction. 

Les  questions  posées  par  le  rapporteur  anglais  sont  inspirées  seulement  par 
la  pratique  anglaise,  qui  peut  ne  pas  être  la  meilleure  ;  mais  on  verra  que, 
dans  les  colonies  anglaises  et  les  États-Unis  d'Amérique,  là  où  renclenchement 
et  le  block-system  ont  été  introduits,  il  y  a  presque  identité  de  pratique,  les 
colonies  ayant  généralement  fait  venir  leurs  installations  d'Angleterre,  et  les 
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États-Unis  d'Amérique  ayant,  dans  une  très  grande  mesure,  fabriqué  les  leurs^ 
d'après  des  modèles  empruntés  à  des  fabricants  anglais. 

Pour  ce  qui  concerne  le  block-system,  les  nécessités  du  mouvement  dans  les 
colonies  et  les  États-Unis  d'Amérique  sont  souvent  d'une  nature  telle  qu'un 
système  automatique  y  est  possible  ;  plusieurs  de  ces  systèmes,  appliqués  aux 
États-Unis,  donnent,  assure-t-on,  d'excellents  résultats  ;  mais  en  Angleterre,  il 
n'y  a  que  très  peu  de  cas  dans  lesquels  un  système  automatique  pourrait  être 
appliqué,  et  l'on  peut  raisonnablement  supposer  qu'au  fur  et  à  mesure  que 
l'augmentation  du  trafic  nécessitera  de  nouveaux  raccordements  de  voies  de 
garage  avec  la  ligne  principale,  la  nécessité  de  Tenclenchement  et  de  la 
manœuvre  à  la  main  des  aiguilles  amènera  l'abandon  du  système  automatique 
et  l'adoption  d'un  bloc  manœuvré  à  la  main. 

Si  nous  comparons  l'œuvre  accomplie  dans  la  Grande-Bretagne  à  celle 
des  colonies  et  des  États-Unis  d'Amérique,  nous  constatons  que  dans  le  premier 
pays  l'œuvre  est  pratiquement  achevée  et  qu'il  ne  reste  plus  guère  qu'à  en  per- 
fectionner les  détails.  Dans  les  colonies  et  les  États-Unis,  un  progrès  considé- 
rable a  été  accompli,  en  ce  sens  que  beaucoup  de  Compagnies  des  plus  impor- 
tantes ont  des  lignes  complètement  enclenchées  et  munies  de  tous  les  appareils 
de  sécurité  nécessaires  sur  les  sections  très  parcourues  de  leurs  chemins  de  fer, 
mais  beaucoup  reste  encore  à  faire  et  il  se  passera  probablement  bien  des  années 
avant  que  les  chemins  de  fer  des  colonies  et  ceux  des  États-Unis  soient  pourvus 
de  tous  les  dispositifs  de  sécurité  aussi  complètement  que  les  chemins  de  fer 
de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande. 


Digitized  by 


Google 


X 


'S 
s 

1 
i 


g 
I 


I 

I 

I 


Cm 

-S 


O* 

ce: 
co 

Ix] 
GO 

55 
O 
OU 


i«  ?  3 

^   g    M 

a  >  > 

M   D   5 
Q        H 

o 


z 

ee 

H 

PS 
O 


se 

O 
H 


il 


8^ 

11 


gsEoSs 


s  ; 


^  If  ■: 

c  SI 'il 


X 

■.      ç  «  c 

„  0  o  s  =A 

5  Cïr-jrTi^ 


_F3  2.fi  3- 


o  ■**  ^ 


s 


§  s 


o  "^ 


.-3   C         3 

es       o 


CD   ST» 

35 


-s 

o 
> 

os»  -^  » 


&-2 
?2 


t       s 


c 


e  a 


o 


IJ 


U3 


S  c  i.  c  - 

■  .£  3  -s  & 

•«  c  2  =■•-  s 

>>c  ?•>  s  s 

,  o  c  -  c  i.~ 

9         C  S)  C  «S 

>  9Vi  >  ^^  T 


E  = 


o 

CB 

S 


H 

c 

s| 

«  £ 


M  k  X 


•  O  tj  Sr;:  =  t 


"5  3  M 


3   ' 

2: 


P  3  3.*?Ô' 


g, 
S. 

S 

Ô 


S* 

9 

-a 

a 

o 


o.2> 

«a    « 
«  !S 

«-§ 

O 
cô 


boa. 

1=3    H 


es'o 


s  £g 

ils 

«  ^^ 


S  S  S 
261 


CD   « 

9  C 
O  tS 


&"5  3 


'^T  •«  •  "  S>  <3 


^-'  JZ  of  ^^  ^  ea  ^  9  a  u 


V   b   » 

1  Q  "  ' 
o  «^s 


-  ftp 

S  ►  ao-o  a  ?• 
2  2^  3  3  = 


Digitized  by 


Google 


81 


3       S  p  2 


«  ;  3 

•  S.? 

s-  3 


•Sf. 


9 

«  o  o 

>  3  s 

•3  «8  es 


a  ^  S 

o  «  o  ^. 

«no  ç   wo 


•S  S  8.2  ^ 


2C0     «^q» 

Ils 
gsp   .. 

"^  ^  eoTJ         O 
tA  S9   es 


:3 
O 


SS 

-.T'iS 

Y^- 

g'48 

'3  >» TK 


o  »^ 


*         2  9 

ri. «S-  ^ 

^  o 


o 


*      s 

g  JBCO-O  > 


s 


9 

O 


3      •  O    3 


3 

O 


2  09 

-     £ 

giis 

"5     .S 


3 

O 


3 

O 


9 

O 


t 


£ 

O 

3 
es 


>  s 


i^- 


S  r  a 


1^5 


r2-? 


«g, 

es   ** 

On 


*!  st*  -  a  w 


3 

O 


J  "  0 

:  0  2 


o   :5 

S-E  S, 


—   es 


.      m  — ^     «     B3     W 

»  -2  ^  a  -o  > 

i.i  13  5  «  t-  tj 


:sH„ 


igi 


.1.1 

'le 

«  a 


1U<< 


o  o 

On  eu 


:©  c   N 

i^  -©   © 


|.ôg 
§  "g. 

a   8«-  — 

§)'°  S-S 
•S.    »  s  o 

*  3  1:  ► 

3    ^  §  I 
2   ©  B*u 


Digitized  by 


Google 


XI 

82 


H  s  ? 

O  S  M      . 

£  H  H    CQ 

H  ^  S    O 

go  O   "^ 

"»  5  1 

ii:  Q  i-l 

O  M 


é-S  2 

*»  •*  es 

3  >  5 

•g  *,«•,= 


9 

o 


s  *^  •  »      g  3  f  r^- 


2 

ça 


3 

O 


o 
On 


«  ?  a 


o 


i   ^ 


g. 

•s 

H 

§ 
O 

eu 


as-3  . 


•SJS8 

S-ea  S 


•S  g 
en 
"S- 


=  2 

es  es 
►  te 


c 
O 


a—  S  fe  ' 


•g  '^S  .c8  JQ  .S  <>    ►  O  «  S  -J   fcO 


'£  S'a  o-B"» 

1^1  •• 


••S  E 
Sis 


S» 


9.  §  c  g 

e«9   «S  g 


o 

H 


i2  *»*  J)   ®   «3   es 


•-«   t<  «û  ;s  »*  ♦*  '2 

"2  «  «s  â®  «  -t; 
«  S  S .  «  ^^ 

g   «s   t<   »«   !^      T3 

>.ËPa,.2  «  o  § 


•S 'S  **  o 


Digitized  by 


Google 


'  5 


II 


O 


«a 


o 
o 
7^ 


O 


c 


a 

o 


a 


I 


s. 

1^ 


o 
o 


o  . 


h  :3  u   •    co  ti  « 

«>    5    gt    00  «r;    s    « 

c^-S  •  i  ..  2L,£ 


S 

s 

•8. 
■£ 


s- 
O 


o 


«,2 


S  > 


-5 


3   ' 

O 


es 


^' 


-«   es 

Si 

îli 


^'SS. 


e  S, 
II 

II 


ë 

*« 


I 


c  2-2*0 

-2  S*S  J 


9 


•s»  - 


Digitized  by 


Google 


XI 

84 


O 
eu 


"*    & 

^  É 


o 

H 


S 


Il  1 

•g  g 

O 


V  iS 


M  o 


o 

2 


S  s  z 

o  s  «  =  , 

1-11- 

5  s  -    Sf 

O 


O 


o 


11 


8. s 
S. S 

ce 


a 
o 


O 


a 
o 


S 

on 

5- 


t3 


o 
25 


O 


0 
o 


.1—  « 

•s  «  Ta 


^  ^  S  t-  S 

«ir  b*o  a 


1^ 


3 


bb 


c 


13 


& 


«  s 


•i  J2''î' 


JJ-s 

o  fl^  ►• 

S  «  c 

s   «    bOe». 
S   ?   ®.2 

^  bco:;: 


S  S 

es  g 


ili) 


:2  g 

3    » 


-ê-^ 

•«  -- 


"Si 

SE 
0} 


3   G 


O   S 


L 
•Il 

il 

3  ^ 


3   3  «   •• 

?°    ij 

•S  S) 


o         es 


3   »- 

.!« 

CQ    O 

il 

?i 

>  ^  n 

5  o  hft 


>•     «     5 
b     3     c>*    «r 


23^ 


L 


s 


s"  3 


J Sailli? -8  gli 


s.tJilJis  5S.S 


o    S'Sa.wSa     c. 


S 


Digitized  by 


Google 


HB    »' 


'è-io  ®  s  S 

S^^ooS  8         g  ® 


2    9< 


-ë 


lus© 


c'-s  a 


—  'e  *  s       ' 


3   es  'S 
S'   V  C 

lis 


>-o.s  « 


:S5 

«.S 


S  g  E  ^  <ïJ  "  S 
a  .2  «•  Jï  "?  _i  * 


O 


.a 


■2 

es 

S 


9 

O 


9 
O 


-s 

S 


o 


ê 


a 


g  «  £  —  '* 

«  .-«  a—  g 

S  ^  L^  a  w  S 
2^  b  3  s  § 


eo  es 
es    C 

>  o 
8  s  M 

2  «^ 
a  c  s 

•g*5"3 

O 


9 

O 


►*    «   3    — 


S-  IIëIëI 


^  3 


-es  2  o*& 

jî  "^  a  ■;;  g 

-Tî    M  3    «    o 

2  ®  fl  *-^ 


M     fS 

M   St3 

".Sa 
•   a  w 

N    «    U 


S  5  1-5 


a>  I-  «  c 

^&3.= 


5.2:2 
•f  >  S 

o         o:  e« 

2   «.2 
3    "^    > 

>    .*.    *5    W 

V    3    U    0) 

,2n:  u  o 

D,  es  a*  ho 


3    b 


as 


3   3.3  2^g 

a       «  5  ® 
"C  cr  a  o  es 


«*33 


^  t-  8kg 


—  3   r 


a  rz:  a  es 

8g>aS- 

es  «  cr  o 


*^  a>  a  *»  ^ 
^  S  «  a  « 

~  3  S  S  g 

1:  Ëf.2  g  a 


F  ô 


Digitized  by 


Google 


XI 

86 


S 


s  2 


i 


c  o  s  S 


o 


s 
o 
2 


I 
(fi 

g 

o 
eu 


0 

O 


O 


•3 
O 


8 
"S, 


» 


^  î 


1 


O 


•g 
o 


bû 

a 


o 


i 


i 


O 


o 


5  *«  3  fi  fe  •- 


o 

H 

CO 

H 


Ë  -.  • 


*  ».S'.-2  a» 

^>  s  ES 


If  S«-S3^9»|*    t: 
—  a'a  _  P  ■     -    z^ 


Digitized  by 


Google 


i=33   .       .       . 

>^— Z!-S    -S    •« 


«•SOT. 


pi 

I  s  s 

TS  "O  «^     . 

-s  3  •  « 

■SI'-!» 

«us  II 


«3     «  .• 


5 


2 


s 
Exi] 


-S   2'fl 
"«-Il 

:sii 

mi 


o 


o 
2: 


or 


2 

H 


1 


«3 

SI 

25 


u 


O  es 
S   ^ 

3-S 


a 

:2 


00   «   c  *» 

S-*  îs  g 

'     80  -o  ~*   .4» 


II 


00  'S 


u^i 


I 


1 


-o      -s 


ê  c    •  ►  Jîjg 

'     o   4 


o 
O  a> 


«    ei    «    A    ® 

"^  ^  i2  -o  " 
O}  9^  o 
p  S  «3  w-S 

c8-g   s   es 


I 

a  s 

•  a 

00  es 


E  (^ 


S"® 


2^ 

pu, 


08    «    0 

3  ^"i 

«•=^  o 
;=  2  g 

C   s   fi 

g  O  5 


O 

B   «9 


^5 


B    S. 


Digitized  by 


Google 


XI 

88 


W    25    H    « 

?  es  »  ^ 
S  M  a«  « 

g§g 
w  D  i 

H   Q   M 
O         Dfl 

Q 


illii-M 


S-P  s 

SI-  * 
3   S 


h  fi 

3£ 


s 


-  Js--S'â 

■2  O  co  00  bD-«  tT* 


5  "S  : 


o 


2:z 


N      "2 

C 


,22  ■• 

il 


? 


pi; 

ce: 


O 


o  < 

z  ^ 

5  ^ 

S  « 

o  H 

O  »} 


"g  -«  «D  ^-W  -«   s  .60 

•E  c^»  fa.S    .g  © 


s 
C 


II 


8-2 

11 


O 
H 

o 


.il 

«  c  <» 


,2  =» 


S 
"S, 

il 

EC4 


faOO 


«•OS 


I 


O    O 


§•8 
« 


ao  s  c  s  â-Q  ^  5 
«.2  Q—   I   o5<5 

es  cB-QiSJjcsss 

-     ^    "*  -  0    0    8 


0  0  8      ^    ;, 


ig 


S 


Digitized  by 


Google 


XI 

89 


C  A   r  C 
i  a.- « 

a  o  o  c 
'£.'=-  S 

5  §  S  "w  OÔ 


^— J? 


:3 
O 


O 


H    m 


OQ 


Cfl.S 


•-  ZT  <«  i  2 


•  O  ©  2    55: 


'^  s  s* 


'  O  •? 


O)  JK   -N    T  aï  *S!  "^    .*  C  — « 


3 

O 


9 

O 


s 

u 

t. 

« 

s 

2 


^iî  o--. 


.-5  S^^  « 


1^ 


«S: 


s  85  8  g    -- 


3 

O 


«3  S 
^2 


«  «  -«  -2 

S  §^Z 

M    V    CL.  O 
03 


P    5    S. 
3         '^^ 

C3    c    o 


s5  o 


S. 


S.S-2 
§•=■3 


V   0}   h   ^ 


P   3. 


Im  00     9}  03 

3  3   ©  -<» 

«  O  "O  3 

?  ^   <,.  *^ 

:—  fct  c  « 

.0  00  î^  00 

S  ©     S  iS     03 

> 


p 

•3  s 

2: 

3  "^ 

p„  M    © 

•  3  't; 

N  ca  O 

«  C    > 

c     00     Q, 

*  s 
«  g.S 

Ce] 


3    00    « 

1-5  !•  = 

„  ^  3-^ 

S    ^    C8    3 
>^     «         C3 

§-0  =  1 
*  ^3>5 

3    Q    *    C5 

c» 


ô.g  ^  ^  a* 
-2  ©  «  is  « 

«ju-ac  © 
-  g  s  =*  © 

N    >    «    t^    3 

-2  C  S  O  cr 
«  o  S  ^  - 


1^-=' 


.:i 


ô3  —  t-  c  53 
g  2.2  fcl 


c/> 


4>  «3  22  T 

00   ©   g  3  "-•*3 

s  «  ?=  ^-ê  ^ 

2   _   o  **   ^   o   *^ 

-2      i  -I  3  P 

o  o,^  ■-  0  ^  ^ 

.§•■=  S.O  «-s  g. 

§  S-2  3-  2? 

^  2i  i»   es   co   os   O, 


s 


Digitized  by 


Google 


XI 

88 


s?  f^  j 

fc  z  :j 

H  S  O 

O  S  M      • 

S  M  5  « 

a  >  r:  p 

M  9  g   Q 

BB  O  O    "^ 

S  §  a: 

M  P  < 

tù  a  >i 

O  Dfl 

Q 


-^'S^d  S  ^g  S-Sâ  SES 


■s  s  «2  is 


li:i' 


<V4     g 


2- 


o 


c 


c  c 

-S -s 


1^ 

|5 


I 

o 

I 


^ 

5 

« 


os 


8  2  è  •-  a  "^  'P  •" 

"fi  "2  «o  ^->'*  •"  6  tio 

©  S  s  52.  J  «  î::^  S  *o 

S'iliSgaÊf 


9 
C 


C3 
O 


2  o 
S  § 

c  .E  c:  ^, 


â    < 


H 

ÎÈ 

es  "0 
O 


«  •08 

^-*  5 
-«  1.2 

S 


5  t 


2 


-  0  a" 


C/3 


H 
(i3 


II 


J3 

3^. 


H    ti 


•s  8-« 
SIS 
III. 


il 

C8t3   î* 
EC4 


i  •"- 


3  2  •" 
>  teo 

c«TJ   3 


il" 


«  o 


o. 
s  .. 
*»£ 

si 

a  c8 

S 


ta  -^      —  o  0  -c 

h    ti«  "S    t«    o   K*   b   h^  - 

«  S-a  «^  «  «  Sa. 


S^S» 


S 


s 


Digitized  by 


Google 


XI 

89 


il  ru 

\^^^^ 

Ici  if» 

•Kl  «2 


^-STSi  _•  è. 


«2:7:  «  Q>  *•  Sa 


53, 


S5 


f-'^S   £-«3 


Ls;; 


o  o 


•^3     •  S  "^••5  O 


13  >^s:<j8 


•g  s-  «'S 


3 

o 


^    CB    «    C 


.!:  *.  s  2i  s 


2  ^-a^  S  --  '^•^ 


B  ««    0.-«    CB 


S.|§H 


o  ®  2i 

lis  S 


^  ce  u  o  «"O  hi 


^5  = 

CQ 


9 

o 


B 

s. 


il|i  i-§||,Éf 


8^ 
13  _i 


es  -^ 


"5: 


*£  S  «-^2  «5Î2. 


V    o 


^  a 


c/l    c    ''    * 

i3  "  b  s 


o  S  9  c  -«  a 
S^E  S  3  «^ 


J2D  2i! 

w  «   CL,  © 


£5 


fl?  00  fc,  « 

—    s  ^5    s    C 


^  a.  g 


t*  to  K  ta 

9   9   4)  •« 
«   0"0   9 

0^2-3.2 

ui  b*^  © 
•'*  u  a  to 


> 

s 


§1 

c  > 
Ce] 


5§ë 
©  §-=" 

S>3    O    = 

«  2  b5 


-2  «  S  9 
a  Js  •-«  >9 
ï3  o 


U     03     S  ^  •© 

^    O    OJ    t*    « 

«-2  o.g  « 

N    >    «    fc,    3 

-2  C  g  «  O* 

S  =3  5  S  • 

©  ©»- 


i»-2  3 


i-aâ§  «§s  g©- 


9    "    O.     S    S    «   « 


.!sj^  .:-sî>ik 


«} 


c/> 


^©o 

03    o     >. 

es   «   O 

^•3  S 

m 
pi 

c  9  ^ 

2  ©  © 

I  ss 


s    9        '"-* 

=  =*  = 
e:  CCS 

-»    «    o    K 

>  ^   a 
^   ^   ^. 


Digitized  by 


Google 


?  f^  j 

^  Z  d 

u  < 

M  s  O 

agi. 

w  2  H  S 

^  es  nJ  9 

£  K  M    « 

a  >  >■  a 

s  D  5  g 

c  o  o  "^ 

o  o  z 

«  s  1 

H  a  *J 


"S  2  2  ®  A 

^  S  S  ^  S* 

•  S  ^  I  S 

.?  s  «  ■s  -i 

3  O  ••  .2  Wi 

ta  ô.  g  —  ■»* 

j©  -8  S  O  :3 

_,  o  E  -o  a 


2  S  .S 

*  — 

a   es   g 

s'il 

a  T3 


M    ^    « 


&  o 


•al  2 

a 

>:    «        .S    a    a 

2  12   «    2   S  .=» 
bo  a.  a  ^   0*0 


„     3 


!.2  §  g, 
•-  Vl  ■= 


•O    « 


1^ 

a 
o   • 

-    P 
a    u 

S    a 


i:- 


■S  8 


•  -2   §" 

g-£  § 


«    S    ®   «  =  è 


.S  § 
"S 

o   •« 


s  ^ 

•Si' 

o  S  I  s  H  I  g 


■"     H      C 


sll 


(< 
O 

a. 
pi; 


a      1^ 


o 

H 


ses 
S  =o  .ÈP 
-S  .S  "^ 


«    a    b 

^     eo     S 

ii   a  5  -^ 

.s  ?  g  I 
Il  §4 

Q«    Oi    GO    •«0 


Digitized  by 


Google 


91 


S 

o 


^   S 


-2 


:3  < 


'W 


§  g 

< 


2    JL    *    f), 

«   c   2  ""S 
g.2   S,« 


o   S 


-o  2 


2    S   >^ 

s    s    « 


7: 


b^ 


o 


-si 


e 

H     S       . 

=3   Sd  2 

«   a  -2 

2  .2    = 
•g  M  M. 


o 
2 


o 
^5 


|- 


Mlli 

>^   •   «»  *«  ^ 


>  a  .5 

!  S,  ^ 


g  g  1  S,  ? 

«j     ^     • 


O.    O 


S  J 


■si  s| 
s  I  §  '  s. 

ft  "S.  ^  s 


;55  .2 


s  -s 


s  3 


fl>     iirt    (^ 


2  "S    A  •" 

8  y  •■=  = 


'3    ^ 


a  j 


s  >='  5  -§ 

-.  *-  ^  * 

o  ÎS  S3  2 

<9  -0 


«    S   nô 


I   o.  "O     C8     o 


fl    (3    o    2 


1% 


.1.1 
II 

CL  «» 

3  ^ 

II 
II 


«  ^  3 

^-<  »*-•  ^ 

09  «  B 

^  S  "* 

t3  a 


a 


B    «  J. 

S  S 

-â  •§  -s 

es 


tflll 


a  "O 

o 


's.  Il 

09      te  i* 


i§ 


M      2      00 

S  ^  i 
■g -s 

^  ©   9 

«      09    3 


s  2 

2  =  2 

^  es  o 

a  "^  -^ 

g  a>  a 

c3  S  S 

•S  09  B 

S  B  & 


..    a    b  ^ 
J5  "S,  S. -S 

S*       *.   ^ 

S   S    fl    d 
g   o    g   S 

b'^I'C 

^     a     «     B 
es    faOS-i     U> 


S      & 


Digitized  by 


Google 


XI 

92 


os         K 

«     g 


a    c  43 

5    I 


fl     «    c    g  .i 


^    -S  -a 


2  -  TS   s 


Ic3 


II 

-  s 

•3  s 

o 


M 

a 


S'    E 

S  g  ; 


«  I 

a,  g 

03      O 


I  §  s  é  -i 

£  .2  J2  ."   P  « 

g   o.  09   cr  «  g 

2JI.S  I  1 


i 


^ 


O 

eu 
•a 


o 
S5 


o 


a 
o 


o 


s   s 


o 


o 


s  ^ 


:^ 


S  S 

fi  -« 
O 


Z 

O 

H 


^  .S 

2  5 

a     0 


2    o 
9  .«« 


a 


c    a 

0*t3 


§    g    S 

.-2   C  -S 
1*2  5 


s. 


"5    S, 


c    9 


JQ   ■—   — ■ 

-   S  ■ 


•§  ?  :l  2 


o  <i 


«  g 


"2    fl 
'2    ^ 


& 


vr  > 


II 


S    o 


3     3 

>         > 


i  8*^1 
•g  •'-al 

§1-1 

_     K     S  -• 


-g  •  «  'ï 
u  :«  c  s 
«  •-  2  -r 

o   fl*S  « 

=  81=: 


o  ^ 


=»  ;^   fl 


N      El 

•s  45 


fl    o 


lill 


< 


S 


Digitized  by 


Google 


s  •  s 

"^  a  2 

c    3  ^ 

«    S  o 

«  ^  c^  s 


o 

2; 


S  s 


"S  -2     «     S     C     eî> 

'^    I   I   I  J   -   1 

9 


I  I  l'-    I    g    § 
c«  *?  'oo  ^  -9    c>   -S 


5.=  T 

5  ?  S 

-*  I 
S  =  S 

«  =  c 
*  0  2 
»  =^  S 

3  ©  o 
C    3  "S 


o    s    Sj 

■S  ^  ^ 

£i     s     M 


&■§ 


3  '55   „ 

as    .     3 

o   a    > 

îi  § 

S    fi    u 


—  ,2 

M    'g  •* 

^^%  § 

2  C 

9      09  o 

>,      »  ^ 

â  s  s 

*    c  o 

as  a 


«  -^ 

ÎJ 

II 


ti      09 

2    c 
o    ^ 


•il 

11 


iS   S 

S  » 


8. 

M     <9    e 


o    â 
c    2 

CQ    '9 


-il. 

g   g. 


II 

^^ 
.2    S 

es    ** 


il 


3    JCS 
es  t5 

I  2 


•3      « 

11 

.^    es 

cr -4 


©    «  — •    es 
■S  -2  -5   « 


i  2  J 


&^ 


'S  t 

00    ^ 

s 

o    « 
>  -o 

*»  tlî  o 

îtô 


•E  .2  8  '-s  I  g  *, 
-§  J3    §  J   2    o 

> 


Digitized  by 


Google 


XI 

94 


ANNEXE  B. 


Fratiqae  des  Compagnies  anglaises  basée  sur  les  prescriptions  du  Board  of  Trade 
(ministère  du  commerce  d'Angleterre)  en  matière  de  signaux. 

Pour  une  voie  principale,  les  signaux  seront  en  forme  de  sémaphores,  chaque  bras  ou  palette 
ayant  une  longueur  d'environ  1"52  (5  pieds)  et  une  largeur  d'environ  0"279  (11  pouces);  le  bras 
sera  muni  d'un  contrepoids  de  telle  sorte  qu'il  se  mette  et  reste  à  l'arrêt  en  cas  de  rupture  se 
produisant  en  un  point  quelconque  des  connexions  entre  la  palette  et  le  levier  de  manœuvre.  La 
face  intérieure  du  bras  sera  peinte  en  rouge,  avec  une  bande  transversale  blanche;  la  face 
postérieure  sera  blanche  avec  une  bande  transversale  noire  ;  les  feux  d'avant  seront  rouges  pour 
danger  et  verts  pour  voie  libre;  les  feux  d'arrière,  blancs  pour  danger,  cachés  pour  la  position 
de  voie  librc.  Les  lentilles  des  lanternes  de  feux  d'avant  auront  environ  127  millimètres 
(5  pouces)  de  diamètre,  les  lentilles  des  feux  d'arrière  environ  51  millimètres  (2  pouces),  ou  seront 
aussi  petites  que  possible  en  vue  du  bon  éclairage.  Les  signaux  auront  une  hauteur  suffisante 
pour  que  le  bras  se  détache  autant  que  possible  sur  le  ciel  et,  lorsque  la  hauteur  sera  supérieure 
à  13™72  (45  pieds)  par  exemple,  on  établira  à  3"^05  à  4™57  (10  ou  15  pieds)  au-dessus  du  niveau 
des  rails  un  second  bras  pour  servir  en  cas  de  brouillard.  Les  signaux  seront  autant  que 
possible  placés  à  gauche  de  la  voie  à  laquelle  ils  se  rapportent. 

Pour  les  voies  à  marchandises  et  à  produits  minéraux,  on  pourra  employer  un  sémaphore 
semblable  à  celui  de  la  voie  principale  et,  dans  le  cas  où  la  voie  à  marchandises  ou  à  minéraux 
longerait  la  voie  principale,  les  signaux  seront  différenciés  par  un  aimeau  ou  un  «igné  équivalent 
ÛJLé  à  la  palette  des  signaux  de  la  ligne  à  marchandises,  les  signaux  pouvant,  en  outre,  se 
distinguer  par  la  différence  de  hauteur.  On  apportera  le  plus  grand  soin  au  groupement  des 
signaux  et,  lorsqu'on  en  pourra  trouver  la  place  nécessaire  à  gauche  des  voies  auxquelles  ils  se 
rapportent,  on  construira  dos  passerelles  pour  y  établir  les  signaux  dans  la  position  convenable. 

Pour  l'intérieur  des  gares,  on  adoptera  un  signal  aussi  différent  que  possible  de  ceux  de 
la  voie  principale;  on  recommande  la  forme  du  disque;  cependant,  on  pourra  employer  des 
signaux  ayant  la  forme  d'un  sémaphore  en  miniature.  Les  feux  seront  aussi  petits  que  possible. 

Les  signaux  pour  les  voies  à  voyageurs  en  cul-de-sac  et  autres  voies  accessoires,  ainsi  que  pour 
le  senice  des  manœuvres,  qui  ne  doivent  être  vus  qu'à  peu  de  distance,  seront  du  modèle  séma- 
phorique,  les  palettes  étant  de  préférence  plus  courtes  que  celles  des  signaux  de  la  voie  principale 
et  la  hauteur  la  moindre  possible.  Les  signaux  qui  s'adressent  aux  trains  ayant  dépassé  le  signal 
d'arrêt  absolu  pour  manœuvrer  ou  dans  tout  autre  but,  devront  être  de  dimensions  telles  qu'ils 
ne  puissent  être  vus  qu'à  peu  de  distance  en  arrière  ;  il  est  désirable  qu'aucun  feu  ne  soit  visible 
pour  la  position  de  danger  du  signal  et  que,  pour  la  position  de  voie  libre,  on  voie  un  petit  feu 
vert,  la  lentille  de  la  lampe  ayant  environ  51  millimètres  (2  pouces)  de  diamètre. 

Les  signaux  d'arrêt  absolu  (home  sig^mJs)  et  les  signaux  à  distance  [distant  signais)  pour 
chaque  direction  doivent  être  établis  à  toutes  les  stations  et  bifurcations,  avec  des  signaux  sup- 
plémentaires pour  les  voies  en  cul-de-sac  aboutissant  à  un  quai  d'embarquement  ou  à  une 
rampe  de  chargement  [dock  or  hay  Unes)  servant  soit  à  l'arrivée,  soit  au  départ  des  trains,  et 
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des  signaux  de  départ  [sianvig  signais)  pour  chaque  direction  à  toutes  les  stations  à  voyageurs 
qui  sont  en  môme  temps  des  postes  de  bloc.  Sur  les  lignes  à  voyageurs,  tous  les  croisements, 
tous  les  raccordements  avec  les  lignes  et  les  voies  de  garage  à  marchandises  et  à  minéraux 
les  passages  à  niveau  des  voies  publiques,  les  ponts  tournants,  etc.,  seront  protégés  par  des 
signaux  d'arrêt  absolu  et  des  signaux  à  distance,  et,  en  général,  à  toutes  les  bifurcations  impor- 
tantes un  signal  à  distance  spécial  sera  établi  pour  chacun  des  signaux  d'arrêt  absolu.  On  pourra 
cependant  ne  pas  établir  de  signaux  sur  les  lignes  à  simple  voie  dans  les  cas  suivants  : 

a)  A  toutes  les  stations  et  raccordements  de  voies  de  garage  sur  une  ligne  exploitée  par  une 
seule  machine  (ou  deux  .machines  accouplées)  portant  un  bâton-pilote,  et  lorsque  toutes  les 
aiguilles  sont  verrouillées  au  moyen  de  ce  bâton  ; 

h)  Au  raccordement  d'un  garage  intermédiaire  sur  une  ligne  exploitée  d'après  le  système  du 
bâton-pilote  à  tickets,  ou  d'après  le  système  du  bâton-pilote  électrique  ou  de  la  tablette  électrique, 
lorsque  les  aiguilles  sont  enclenchées  par  le  bâton  ou  la  tablette  ; 

'  c)  Aux  stations  intermédiaires  qui  ne  sont  pas  des  stations  de  bâton  ou  de  tablette  sur  une 
ligne  exploitée  d'après  le  système  du  bâton-pilote  électrique  ou  de  la  tablette  électrique,  les 
garages,  s'il  y  en  a,  étant  verrouillés  comme  il  est  indiqué  en  h. 

Signal  à  distance,  —  Le  bras  sera  en  oriflamme  (queue  de  poisson).  Le  signal  sera  placé  à  une 
distance  telle  en  dehors  de  la  station  et  sera  visible  pour  le  mécanicien  à  une  distance  telle  qu'un 
train  puisse  toujours  être  arrêté  entre  le  signal  à  distance  et  le  signal  d'arrêt  absolu.  D'après 
l'expérience,  c€tte  distance  varie  entre  732  à  1,097  mètres  (800  et  1,200  yards),  selon  le  profil 
de  la  ligne.  Un  signal  à  distance  ne  peut  pas  dépasser  des  signaux  de  départ  ou  des  signaux 
d'arrêt  absolu  d'une  cabine  située  en  arrière  ;  mais  le  bras  du  signal  à  distance  peut  être  fixé  au 
mât  du  signal  de  départ  ou  du  signal  d'arrêt  absolu,  selon  le  cas,  à  environ  2™  13  (7  pieds)  en 
dessous  des  bras  de  départ  ou  d'arrêt  absolu,  le  signal  à  distance  étant  mécaniquement  enclenché 
par  le  bras  supérieur,  de  telle  façon  qu'il  ne  puisse  être  dans  la  position  de  voie  libre  lorsque  le 
bras  supérieur  est  à  danger.  ^ 

Signal  d*arrêt  absolu.  —  Ce  signal  devra,  en  règle  générale,  être  visible  depuis  le  signal  à 
distance.  Lorsqu'il  est  possible,  il  sera  placé  à  proximité  de  la  cabine  de  signaux  en  ménageant 
une  certaine  distance  entre  le  signal  et  le  point  de  collision  (fouling  point)  de  la  bifurcation  qu'il 
protège. 

Signaïujc  de  bifurcation.  —  Ces  signaux  sont,  en  réalité,  des  signaux  d'arrêt  absolu  pour  la 
bifurcation  ;  ils  doivent  être  placés  aussi  près  que  possible  des  aiguilles  prises  en  pointe  de  la 
bifurcation  à  laquelle  ils  se  rapportent,  et  si  on  ne  peut  les  placer  à  moins  de  183  mètres 
(200  yards),  à  cause  des  raccordements  de  voies  de  garage  trop  avancés,  ils  seront  répétés  aux 
aiguilles  prises  en  pointe.  Chaque  bras  de  signal  sera  porté  sur  un  poteau  indépendant;  si  on  le 
désire,  ces  poteaux  peuvent  être  réunis  sur  un  seul  mât  principal  au  moyen  d'une  double  potence  ; 
il  est  bon  que  le  bras  se  rapportant  à  la  voie  la  plus  importante  soit  plus  élevé  de  1™20  (4  pieds) 
que  le  bras  se  rapportant  aux  voies  de  moindre  importance. 

Pour  les  signaux  de  départ  d'une  voie  en  cul-de-sac  ou  d'une  autre  voie  accessoire  donnant 
accès  à  une  bifurcation,  les  différents  bras  de  signaux  pourront  être  placés  sur  un  seul  poteau, 
les  uns  au-dessus  des  autres  ;  dans  ce  cas,  le  premier  bras  ou  bras  supérieur  s'appliquera  à  la 
ligne  de  gauche,  le  second  bras  à  la  ligne  suivante  en  partant  de  la  gauche,  et  ainsi  de  suite. 

Signaux  de  départ  à  la  sortie  d*un  quai.  —  Ces  signaux  auront  une  hauteur  telle  qu'ils  soient 
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visibles  du  sifrnal  d'arrût  absolu  et  (qu'ils  soient  aussi  visibles  pour  le  j^ardo  à  rarriùix;  d'un  train 
aiTôté  à  quai. 

Signmiù:  de  départ  ara>ict*s.  —  Ces  signaux  auront  une  hauteur  telle  qu'ils  soient  visibles  du 
signal  de  départ  à  quai,  et  seront  placés  de  telle  sorte  qu'une  machine  arrôtœ  au  signal  pui6?e 
ôtre  visible  pour  celui  qui  le  manœuvre  ;  il  est  désirable  que  le  signal  ne  soit  pas  placé  à  plus  do 
366  mètres  400  yards)  du  levier  de  signal  qui  le  manœuvrtî. 

Cabine  de  sff/naujr.  —  La  cabine  sera  commode  ;  il  s'y  trouvera  une  horloge  et  un  appareil  de 
bloc  distinct  pour  donner  les  signaux  aux  trains  de  chaque  voie;  les  leviers  d'aiguilles  et  do 
signaux  seront  placés  dans  la  cabine,  de  telle  sorte  qu'en  les  mantBuvrant  le  signaliste  voie  la  ligne 
le  mieux  possible  ;  la  cabine  elle-même  sera  dans  une  situation  telle  que  le  signaliste  puisse  voir 
les  bras  et  les  feux  des  signaux  et  la  mandHivrc  des  aiguilles.  S'il  est  impossible  de  rendre  le 
bras  et  le  feu  visibles  pour  le  signaliste,  le  signal  devra,  en  it'îgle  générale,  être  réjjété  dans  la 
cabine. 

Ajqxtreil  d'enclrnclicmcnt,  —  Cet  appareil  doit  être  construit  de  telle  sorte  que  le  mouvement 
d'un  levier  quelconque  agisse  promptiiment  sur  l'appannl  d'enclenchement  ;  l'enclenchement  doit 
être  produit  par  le  mouvement  du  taqu(»t  qui  maintient  le  levier  en  position,  ou  bien  par  le 
commencement  ou  la  fin  du  mouvement  du  levier  lui-même  ;  renclenchement  doit  être  disi)osé  de 
telle  manière  que  le  signaliste»  ne  puisse  abaisser  un  signal  donnant  passage  à  un  train  que 
lorsqu'il  a  mis  les  aiguilles  dans  la  position  corresjwndante  à  ce  passage,  qu'il  ne  lui  soit  pas 
possible  de  donner  simultanément  deux  signaux  ou  d'ouvrir  deux  paires  d'aiguilles  qui  pourraient 
produire  une  collision  entiv.  deux  trains,  et  qu'après  avoir  abaissé  les  signaux  pour  permettre  le 
passage  d'un  train,  il  ne  puisse  plus  modifier  la  position  d'aucune  des  aiguilles  se  raccordant  ou 
donnant  accès  à  la  ligne  sur  laquelle  le  train  circule. 

Le  signal  à  distance  doit  être  enclenché  de  façon  à  ne  pouvoir  être  placé  dans  la  position  de 
voie  libre  (jue  loivque  les  signaux  d'arrêt  absolu  et  les  signaux  de  départ  en  aval  sont  à  voie 
libre.  Le  signal  d'arrêt  absolu  doit  êtixî  enclenché  d(^  manière  que  ses  mouvements  précèdent  ceux 
du  signal  à  distance,  et  enclenché  de  telle  sort(i  avec  h?s  leviei-s  des  aiguilles  de  voies  de  garage, 
des  verrous  de  barrières,  dt^s  plaques  tournantes,  dc^s  ponts  tournants,  etc.,  que  ceux-ci  ne 
puissent  être  manoeuvres  lorsque  le  signal  c^st  dans  la  position  de  voie  libre. 

Le  signal  de  départ  à  la  sortie  d'un  quai  doit  enclencher  les  leviers  de  toutes  les  aiguilles  do 
garage  situées  en  aval  ainsi  que  h^s  aiguilles  en  amont  lorsqu'elles  sont  en  position  nonnale  et  en 
position  renversée. 

Le  signal  de  départ  avancé  étant  en  aval  de  toutes  les  aiguilles  n'encL.Michera  que  les  leviers 
<les  aiguilles  qui  se  trouvent  entre  lui  et  le  signal  d(^  départ  à  quai  dans  leur  position  normale  et 
dans  leur  position  renversée.  , 

Le  diagramme  de  voies  et  le  tableau  d'enclenclw^nent  ci-après  donnent  un  exemple  d'enclen- 
chement de  bifurcation  nécessitant  la  plupart  des  différentes  formes  d'enclenchement  en  usage. 

Aiffuilles.  —  Il  faudra,  autant  que  possible,  éviter  les  aiguilles  prises  en  pointe,  mais,  lorsqu'on 
ne  le  pourra  pas,  on  les  placera  aussi  près  que  possible  .du  levier  qui  les  manœuvre  ou  les 
verrouille.  La  distance  maximum,  à  partir  des  leviers  manœuvrant  les  aiguilles,  sera  de  165  mètres 
(180  yards)  pour  les  aiguilles  prises  en  pointe,  tît  de  274  mètres  (300  yards)  pour  les  aiguilles 
prises  par  le  talon  en  voie  principale  ou  pour  les  aiguilles  de  sûreté  des  voies  de  garage, 

Afin  de  s'assurer  que  les  aiguilles  sont  en  position  convenable  avant  d'abaisser  les  signaux,  et 
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d'cyaipôcher  le  signaliste  de  modifier  leur  position  pendant  le  passage  d'un  train,  toutes  les  aiguilles 
pristîs  en  pointe  seront  munies  de  verrous  et  de  lattes  de  calage,  ainsi  que  d'appareils  permettan 
de  découvrir  toute  rupture  dans  les  connexions  entre  la  cabine  des  signaux  et  les  aiguilles.  La 
longueur  de  la  latte  de  calage  sera  supérieure  au  plus  grand  écartement  de  deux  paires 
quelconques  des  roues  des  véhicules  en  usage  sur  la  ligne,  et  les  rails  contre-aiguilles  seront 
reliés  aux  rails  de  la  voie  courante  au  moyen  d'éclisses  en  fer  ou  en  acier;  toutes  les  aiguilles, 
prises  par  le  talon  ou  en  pointe,  seront  manœuvrées  à  l'aide  de  tringles  rigides,  et  les  deux 
aiguilles  seront  réunies  au  moyen  de  tringles  d'écartement  à  double  tendeur. 

Passages  à  nhean.  —  Là  où  des  voies  publiques  travei^ent  le  chemin  de  fer  à  niveau,  il  y  aura 
dos  barrières  de  passage  à  niveau  construites  do  telle  manière  qu'elles  ferment  soit  la  voie 
ferrée,  soit  la  voie  de  terre  de  chaque  côté  du  passage.  Des  signaux  d'arrêt  absolu  et  des  signaux 
à  distance  protégeront  les  barrières  qui  devront  être  enclenchées  avec  ces  signaux.  Lorsque  le 
passage  à  niveau  est  très  fréquenté  par  d(^s  véhicules  ordinaires,  il  est  désirable,  afin  d'éviter  les 
Inertes  do.  temps,  que  les  barrières  soient  manœuvrées  de  la  cabine  des  signaux  par  des  moyens 
mécaniques  convenables. 

Ponts  ton7viants.  —  Lorsqu'il  est  impossible  d'éviter  ces  ponts,  il  faudra  prendre  toutes  les 
précautions  possibles  pour  que  leur  manœuvre  n'offre  aucun  danger.  Le  pont  devra  être  protégé 
par  les  signaux  ordinaires  d'arrêt  absolu  et  à  distance  et  il  sera  enclenché  de  telle  manière  que, 
lorsque  les  signaux  sont  abaissés,  il  ne  puisse  se  produire  aucun  mouvement  du  pont  ou  du  méca- 
nisme servant  à  sa  manœuvre  ;  de  plus,  on  enclenchera  les  appareils  de  bloc  ou  on  adoptera 
d'autres  moyens  en  vue  d'empêcher  l'ouverture  du  pont  lorsqu'un  train  a  quitté  la  station  de  l'un 
ou  l'autre  côté. 

Bifurcation  hypothétique. 

AIGUILLES  ENCLENCHANT  DES  AIGUILLES. 


20  a  besoin  de      ... 

libère  21    .     .     .     . 

21         —        20.     .     . 

—           .     .     .     . 

22        24. 

—    23   ...     . 

23        —        22.     .     . 

—           .     .     .     . 

24        —             ... 

—    22   ...     . 

25  a  besoin  de      .     .     . 

-     26   ...     . 

26        —        25.     .     . 

-—           .... 

27        —        28.     .     . 

—           .     .     .     . 

28        -             ... 

-.    27    .     .     .     . 

29        —            ... 

.     .     .     . 

enclenche  27  (35  à  moins  que  31  ne  soit 
renversé). 


—  (25  dans  sa  position  normale 

et  dans  sa  position  ren- 
vei^ée). 
enclenche 

—  20. 

(28  dans  sa  position  nonnî.le 
et  dans  sa  position  ren- 
versée). 
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30  a  besoin  de 

31  — 
32 
34 
35 


31. 
35. 
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libère 


—    32   . 


34 


enclenche  (31  dans  sa  position  normale 
et  dans  sa  position  ren- 
versée). 


—        20  à  moins  que  31  ne  soit 
renversé. 


SIGNAUX  ENCLENCHANT  DES  SIGNAUX. 


5,10 

7,13 

6 

9,10 


12,13 


1  a  besoin  de  2,  3 

2  — 

3  — 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
33 
3(3 
41 
42 
43 
44 

4r> 

46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 


—        41,  4; 


—        44, 45 


—  47, 48 

—  50, 52 

—  52,  53 


,47 


,52 


libère 

—  1 

—  1 

—  4 


-  8 

-  4, 

-  11 

-  G,  11 


—  43 

—  43 

—  46 

—  46 

—  43, 

—  49 

—  51 

—  46. 

—  54 


49 


51, 


54 


enclenche 


—        36. 


—  36. 

—  10,  33 
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SIGNAUX  ENCLENCHANT  DES  AIGUILLES. 

2  a  bosoin  do  24 enclenche  22,  25. 

3  —  —        25,  28  (22  et  23  dans  la  position  nor- 

male et  dans  la  position  renversée;. 

5        —        25,24,27,30 —       22,31,35. 

7        —        25,24,27,31,30.     ...  —        22. 

9        —        30 —        20,  27,  31,  35(22si25estrenvei^é). 

10        —  —        31(20,  21,  25,27,  34,  35  dans  la  posi- 

tion normale  et  dans  la  position 
renversée). 

12  —        31,30 —        20,  27  (22  si  25  est  renversé). 

13  —         14 

33  —        34 — 

30  —        34 — 

41  —        29,  32 —       20,  25,  28. 

42  —        29.  32 -        20,  25,  28. 

44  —        2G,  28,  29,  32 —        22. 

45  —        26,  28,  29,  32 —        22. 

47  —  —        25,  2S  ^20,  21,  32  dans  la  position  nor- 

male et  dans  la  position  renversée;. 

48  —        29 —        20,  25,  28,  32. 

50        —        26,  28,  29 —        22,  32. 

52  —  —        (22,  23,  26  dans  la  position  normale  et 

dans  la  position  renvei*sée). 

53  —  —        22,  26. 

AIGUILLES  ENCLENCHANT  DES  SIGNAUX. 

14  libère  13    . enclenche 

20  —  —  9,  12,  41,  42,  48. 

22  —  —  2,  5,  7,  44,  45,  50,  53  (9,  12  si  25 

est  renversé,. 

24  —      2,  5,  7 — 

25  —      5,  7 —         2,  3,  41,  42,  47,  48. 

26  —     44,  45,  50 —  53. 

27  —      5,  7 —         9,  12. 

2S     —     44,45,50 —  3,  41,  4?,  47,  48. 

29  —    41,  42,  44,  45,  48,  50  .     .     .     . 

30  —      5,  7,  9,  12 — 
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31  libère   7,  12 enclenche    5,9,10. 

32  —    41,42,44,45 —        48,50. 

34  —    33,  36 — 

35  —  '    —         5,  9. 

DJACRAMME  DES  AJCuIllES  ET  DES  Sl'CNAUX. 
DJASRAM   OF  POJNTa  a  SIfeNAlS. 


y^ 


S16NALCABIN. 

Cabine  des  sknavx. 


Spare  LevcLS. 

LEVJERa  DE   kÉsEKVE. 
15     Ife.    17.  Ift.   19   37.  3&  39   40 


ANNEXE  C. 


Ci7xuhtirc  11^  5. 


CHEMINS  DE  FER  DE  LA  NOUVELLE-GALLES  DU  SUD. 


Instructions  pour  les  chefs  de  station,  mécanicienSy  gardes  et  autres  agents  intmm. 


Bèglement  concernant  le  service  par  les  gardes  de  la  tablette-pilote  ou  du  bâton-pilote 
électrique,  dans  les  stations  où  il  n^y  a  pas  d'agent  spécialement  chargé  de  ce  service. 

Los  appareils  n°  5  à  tablettc-j)ilote  électrique  ou  à  biVton-pilote  électrique  ont,  dans  œrtaint's 
stations,  été  modifiés  de  telle  façon  qu'il  .est  possible  de  retirer  une  tablette  ou  un  bâton  de 
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l'appareil  sans  la  oooiwration  de  personne  à  l'autre  extrémité  de  la  section  que  doit  parcourir  le 
train  ou  la  locomotive,  et  que  la  tablette  ou  le  bâton  peut  être  remis  dans  l'appareil  pour  la 
section  que  le  train  a  parcourue  sans  la  coopération  de  personne. 

Là  où  ces  appareils  sont  en  usage  et  où  la  chose  est  spécialement  autorisée  par  le  chef  du 
service  actif,  on  observera  strictement  les  instructions  suivantes. 

Des  instructions  spéciales  seront  données  pour  le  seiTice  des  stations  de  tablette  ou  de  bâton 
électrique  où  il  n'j  a  pas  un  agent  de  garde. 

1 .  —  Soient  trois  stations  de  tablette  ou  de  bâton  électrique  A,  B  et  C,  B  étant  une  station  où 
il  n'y  a  pas  d'agent  de  garde. 

2.  —  Lorsqu'on  expédiera  des  trains  ou  des  machines  de  A  ou  de  C  dans  la  direction  de  B,.les 
agents  des  stations  A  et  C  présenteront  aux  mécaniciens  ou  aux  gardes  de  chaque  train  ou 
machine  un  avis  (reproduit  ci-après),  indiquant  qu'il  n'y  a  pas  en  B  d'agent  de  garde,  et  leur 
feront  signer  une  pièce  par  laquelle  ils  reconnaissent  en  avoir  été  informés. 

3.  —  Ainsi  avertis,  les  mécaniciens  de\Tont  s'approcher  de  la  station  B  avec  des  précautions 
spéciales  en  se  rendant  maîtres  de  la  vitesse  de  leur  train,  d'après  l'article  391  du  règlement. 
Lorsque  le  tmn  s'arrêtera  au  signal  d'arrt;t  absolu,  le  garde  s'avancera  jusqu'à  la  station  et,  si 
la  ligne  est  libre,  il  abaissera  le  signal  pour  que  son  train  puisse  se  mettre  à  quai  dans  l'évite- 
ment,  ainsi  que  cela  est  pi^escrit.  Lorsque  le  train  sera  couvert  par  le  signal  d'arrêt  absolu,  le 
garde  remetti^a  dans  l'appareil  la  tablette  ou  le  bâton  électrique  se  l'apportant  à  la  section  que 
le  train  vient  de  parcourir. 

4.  —  Si  le  train  ou  la  machine  doit  parcourir  une  seconde  section,  à  l'autre  extrémité  de 
laquelle  il  n'y  a  pas  d'agent  de  garde,  le  garde  devra  s'assurer,  en  observant  l'aiguille  de  l'appa- 
reil se  rapportant  à  cette  section,' si  la  position  de  cette  aiguille  indique  «  Tablette  rentrée  »  ou 
«  Tablette  sortie  »,  «  Bâton  rentré  «  ou  «  Bâton  sorti  «.  Si  l'appareil  indique  «  Tablette  ou  bâton 
rentré  »,  cela  signifiera  que  tous  les  bâtons  ou  tablettes  relatifs  à  la  section  sont  dans  l'appareil, 
et  qu'il  peut  en  retirer  un  de  l'appareil  pour  permettre  au  train  ou  à  la  machine  de  continuer  son 
voyage.  Pour  enlever  une  tablette,  il  doit  enfoncer  le  plongeur  marqué  Switcht  en  même  temps 
qu'il  tourne  la  roue  à  tablettes  pour  obtenir  une  tablette  de  la  manière  ordinaire.  Si  l'aiguille 
indique  «  Tablette  ou  bâton  sorti  »,  cela  signifie  qu'une  tablette  ou  un  bâton  a  été  enlevé  de 
l'appareil  d'aval,  et  le  garde  devra  attendie,  auprès  de  l'appareil,  jusqu'à  ce  que  celui-ci  indique 
«  Tablette  ou  bâton  renti'é  »,  ce  qui  veut  dire  que  la  tablette  ou  le  bâton  a  été  replacé  dans 
l'appareil  à  l'autre  extrémité  de  la  section,  ou  bien  jusqu'à  ce  qu'un  train  ou  une  machine  arrive 
de  l'autre  direction,  selon  le  cas. 

5.  —  Si  l'aiguille  n'indique  pas  **  Tablette  ou  bâton  rentré  »  après  un  intervalle  raisonnable, 
ou  si  le  garde  a  des  raisons  de  croire  que  les  appareils  ne  fonctionnent  pas,  il  prendra  immédia- 
tement des  mesures  pour  établir  un  service  à  simple  voie  par  pilote,  et,  dans  ce  but,  il  pourra 
réclamer  l'assistance  d'un  agent  quelconque  du  chemin  de  fer. 

6.  —  Une  tablette  ou  un  bâton  électrique  ne  peut  être  enlevé  de  l'appareil  que  lorsque  la 
machine  ou  le  train  pour  lequel  il  est  nécessaire  est  prêt  à  continuer  son  voyage,  à  moins  que  la 
machine  ne  doive,  pour  manœu\Ter,  dépasser  le  signal  d'arrêt  absolu. 

7.  —  Loi*sque  des  trains  doivent  se  croiser  à  une  station  de  tablette  ou  de  bâton  électriqne 
où  il  n'y  a  pas  d'agent  de  garde,  le  garde  du  .train  qui  arrive  le  premier  sera  responsable  de  la 
bonne  manœuvi^e  de  toutes  les  aiguilles  et  de  tous  les  signaux  jusqu'au  départ  de  son  train,  le 
garde  de  l'autre  train  arrêté  dans  la  station  devenant  aloin»  responsable. 

8.  —  La  position  normale  de  tous  les  signaux  aux  stations  où  il  n'y  a  pas  d'agent  de  garde 
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sera  C6»lle  de  ••  Danger  »,  et  le  garde  qui  quittera  la  station  en  dernier  lieu  devra  veiUer  à  ce  que 
toutes  les  aiguilles  soient  convenablement  placées  pour  la  voie  principale,  et  que  les  signaux 
soient  dans  la  position  do  «  Danger  «. 

9.  —  Avant  do  se  mettre  en  route,  les  mécaniciens  devront  s'assurer  qu'ils  sont  en  possession 
d'une  tablette  ou  d'un  bâton  pour  la  section  qu'ils  vont  parcourir. 

10.  —  Lorsque,  pendant  un  certain  temps;  soit  de  jour,  soit  de  nuit,  une  station  est  laissée 
sans  personnel,  l'agent  devra,  avant  de  quitter  son  service,  s'assurer  que  les  signaux  fixes  brûlent 
bien  clair  (si  c'est  après  le  coucber  du  soleil^  et  informer  les  agents  en  service  à  ce  moment  aux 
stations  de  tablette  de  chaque  côté  de  la  ligne,  assez  tôt  pour  que  ces  derniers  puissent  avertir 
les  mécaniciens  et  les  gardes  des  trains  qui  peuvent  s'engager  dans  les  sections. 

11.  —  Les  mômes  dispositions  seront  applicables  lorsqu'il  y  aura  plus  d'une  station  intermé- 
diaire de  tablette  ou  de  bâton  sans  personnel. 

12.  —  Cette  organisation  du  service  ne  s'appliquera  qu'aux  trains  de  bestiaux  et  de  marchan- 
dises, dans  les  stations  situées  sur  des  sections  peu  importantes  de  la  ligne,  désignées  par  l'in- 
specteur du  service  actif. 

1.3.  —  Pour  le  passage  de  tout  train  spécial  irrégulier,  soit  de  voyageurs,  soit  de  marchan- 
dises, l'agent  en  service,  s'il  y  en  a  un,  devra  rester  &  son  poste. 

14.  —  Les  gardes  devront  renseigner  l'heure  d'arrivée  et  de  départ  de  leur  train  dans  le 
livre  de  signal  du  train  [train  signal  book)^  et  remplir  les  indications  donnant  le  nombre  de 
tablettes  employées.  Ces  indications  seront  proprement  inscrites,  et  le  livre  sera  laissé  à  un 
endroit  convenable  pour  l'agent  en  service» 

L  doit  être  bien  entendu  que,  s'il  y  a  un  agent  en  service  à  B,  les  sonneries  préliminaires, 
d'après  le  code  régulier,  devront  être  obseiTées  avant  d'enlever  une  tablette  &  l'une  ou  l'autre 
extrémité  de  la  section. 

Ces  instructions  comi)lôtent,  mais  ne  rapportent  pas  les  dispositions  réglementaires  relatives  à 
la  tablette-pilote  ou  au  bâton-pilote  électrique,  publiées  le  25  septembre  1891  et  en  octobre  1891, 
qui  doivent  être  strictement  observées,  sauf  en  ce  qui  concerne  la  manipulation  des  appareils 
telle  qu'elle  vient  d'être  indiquée. 

Notice  à  laquelle  il  est  fait  allusion  à  Tartide  2. 

Station  do 


Date   .     . 
Au  mécanicien  et  au  garde  de  train  i."     .     .     .     .     de 


à 


Il  n'y  a  pas  d'agent  en  service  à«.    *•,...«.     et  vous  êtes  par  conséquent 
invités  à  vous  conformer  strictement  aux  instructions  contenues  dans  la  circulaire  n®    .     .     .     . 

Chef  de  station 

Heure 

D.  KlKKCALDIE, 

Directeur  eti  chef  du  mouvement. 


Digitized  by 


Google 


XI 

103 

BlRBCnON  GÈSiSSLALR  DU  MOUVEMENT. 

Sydney,  le  3  avril  1894. 

Les  stations  du  district  métropolitain  accuseront  réception  aux  inspecteurs  du  sendoe  act^ 
Toutes  les  autres  stations  accuseront  réception  à  leur  inspecteur  du  district. 

1894. 

Station  d(; 

Reçu  la  cirdairc  u?  5. 

chef  ie  station^ 

A 


•ANNEXE  D. 


CHE>nNS   DE   FER   DE   L'ETAT   DE   LA   NOUVELLE- GALLES   DU  SUD. 


Système  d*enclencheiiient  daplez  pour  voies  de  garage. 

La  serrure  duplex,  construite  pour  les  commissaires  des  chemins  de  fer  du  gouvernement  de  la 
Nouvelle-Galles  du  Sud,  permet  de  se  passer  des  connexions  rigides,  reliant  les  aiguilles  prises  en 
pointe  aux  aiguilles  de  déraillement,  que  nécessite  l'ancien  système  d'enclenchement  des  garages 
sur  les  lignes  à  simple  voie.  Cette  disposition,  simple  et  économique,  a  bien  répondu  &  son  but  en 
service  et  a  permis  aux  commissaires  des  chemins  de  fer  d'enclencher  un  grand  nombre  de  garages 
à  très  peu  de  frais.  Les  systèmes  du  bâton  et  de  la  tablette  électrique,  qui  ont  été  adoptés  et 
étendus  sur  une  grande  échelle  par  ces  chemins  de  fer  pendant  les  cinq  dernières  années,  en 
même  temps  qu'on  étendait  l'application  de  l'enclenchement  par  tablette  ou  bâton  pour  les 
aiguillages  intermédiaires  dans  les  s<3ctions  de  tablette  ou  de  bâton,  ont  permis  de  supprimer  les 
signaux  fixes  aux  ôvitements  ;  la  disposition  dont  il  s'agit  ici  est  connue  sous  la  désignation  d'en- 
clenchement à  clé  Duplex  et  permet  de  se  passer  entièrement  des  connexions  rigides  ordinaires  des 
aiguilles. 

Pour  enclencher  la  voie  de  garage  ordinaire  (voir  fig.  10)  avec  le  système  duplex,  les  aiguilles 
de  la  voie  principale  et  les  aiguilles  de  déraillement  du  garage  sont  manœuvrées  au  moyen  de 
leviers  à  contrepoids  ordinaires,  équilibrés  de  manière  que  les  aiguilles  soient  noimalemeut 
dirigées  sur  la  voie  principale  et  doivent  être  maintenues  ouvertes  pour  donner  accès  sur  lo 
garage;  une  serrure  double  [fig.  1,  2et  3j  est  fixée  à  l'aiguille  do  déraillement  et  une  serrure 
simple  (fig.  7,  8  et  9)  à  l'aiguille  de  la  voie  principale.  La  tringle  de  manœuvre  traverse  le 
verrou  support  qui  lui  sert  do  guide.  Le  verrou  de  l'aiguille  de  déraillement,  d'une  forme  spé- 
ciale, se  compose  de  deux  verrous  placés  l'un  au-dessus  de  l'autre,  mais  renfermés  dans  une 
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même  boîte  en  fonte.  Le  verrou  inférieur  fixe  la  tringle  de  l'aiguille  et  le  verrou  supérieur  fixe  le 
verrou  inférieur  dans  la  position  de  feimeture. 

Pour  permettre  d'appliquer  la  disposition  duplex  à  la  fois  au  système  du  bâton  et  au  systènio 
de  la  tablette,  deux  modèles  de  verrous  duplex  sont  en  usage,  la  clé  de  chaque  modèle  étant,  selon 
le  cas,  la  tablette  ou  le  bâton  de  la  section. 

Voici  comment  se  fait  la  manœuvre  : 

Le  garde  du  train  qui  doit  s'engager  dans  un  garage  doit,  au  moment  où  il  y  arrive, 
réclamer  au  mécanicien  le  bâton-pilote  ou  la  tablette-pilote  ;  il  ouvre  alors  la  scrrun)  duplex 
supérieure  fixée  à  l'aiguille  de  déraillement,  au  moyen  du  bâton  ou  de  la  tablette,  en  procédant 
eomme  suit  :  Pour  la  serrure  â  bâton,  en  tournant  la  clé  du  bâton,  pour  la  serrure  à  tablette,  en 
poussant  vers  le  bas  la  glissière  â  tablette  ;  cela  fait,  la  clé  do  la  s<nTure  inférieure  peut  ètn." 
tournée  (ce  qui  libère  les  aiguilles  de  déraillement),  puis  enlevée  pour  ouvrir  le  verrou-suppon 
fixé  aux  aiguilles  prises  en  pointe.  Les  aiguilles  ainsi  déverrouillées  (Meuvent  être  manœuvrées 
comme  à  l'ordinaire,  au  moyen  des  leviers  à  contrejwids.  Lorsque  le  garage  est  terminé,  le  garde 
ferme  le  verrou-support  des  aiguilles  prises  en  pointe  et  remet  la  clé  dans  la  serrure  duplex  pour 
veiTouiller  les  aiguilles  de  déraillement  ;  après  quoi,  la  clé  du  bâton  ou  la  tablette  est  enlevée  et 
restituée  au  mécanicien,  qui  peut  alors  continuer  sonti'ajet.  On  voit  donc  que  les  aiguilles  prises 
en  pointe  et  les  aiguilles  de  déi'aillement  doivent  être  placées  comme  il  convient  et  verrouillées 
avant  que  le  bâton  ou  la  tablette  puisse  être  retiré  de  la  serrure  et  emporté. 

Le  dessin  ci-joint  indique  la  disposition  générale  et  la  constiniction  détaillée  des  serrures.  En 
voici  la  description  : 

La  serrure  duplex  â  bâton-pilote  (fig.  1,  2  et  3)  se  comjwse  de  deux  serrures  indépendantes,  le 
verrou  inférieur  (B'j  étant  libéré  par  le  verrou  supérieur  (B).  Quand  la  clé  du  bâton-pilote  (K)  est 
introduite  dans  l'entrée  supérieure  (H)  et  qu'on  lui  fait  décrire  un  demi-tour,  les  gâchettes  Si» 
dégagent  de  leurs  crans  et  le  verrou  (B)  est  soulevé  ;  cela  permet  au  verrou  (B^)  de  la  serruiv 
inférieure,  d'être  soulevé  par  la  clé  (K')  qui  en  tournant  libère  la  tringle  de  manœuvre  (R)  et  peut 
être  retirée  de  l'entrée  inférieure  (ID  pour  servir  à  ouvrir  le  verrou-support  des  aiguilles  prises 
en  pointe. 

En  tournant  la  clé  inférieure  (K')  et  en  libérant  la  tringle  de  manœuvre  (R)  pour  ouvrir  les 
aiguilles,  le  verrou  (B')  est  soulevé  et  maintenu  dans  cette  position  par  l'engagement  des 
gâchettes  (F')  dans  les  crans  inférieurs,  ce  qui  empêche  le  veiTou  (B)  de  s'abaisser.  Le  bâton  ne 
peut  donc  être  retiré  avant  que  la  clé  soit  remise  dans  la  serrure  inférieure  et  la  tringle  de 
manœuvre  (R)  verrouillée  dans  la  position  convenable. 

La  serrure  duplex  à  tablette  (fig.  7,  8  et  9)  diffère  de  la  serrure  duplex  à  bâton  en  ce  que  la 
tablette-pilote  électrique  remplace  la  clé  du  bâton  pour  libérer  la  clé  inférieure.  Dans  la  position 
normale,  le  rebord  de  la  glissière  (D)  repose  sur  le  sommet  de  la  boîte  en  fonte  (M)  et  peut  être 
librement  retiré,  les  taquets  en  (U)  (tt\  étant  engagés  dans  le  verrou  [h)  par  la  partie  droite 
supérieure  des  rainures  (PP).  Pour  libérer  la  serrure,  on  retire  partiellement  la  glissière  (Di  ;  on 
y  place  une  tablette  qui  est  maintenue  en  position  par  les  saillies  (NN',  fig.  8)  coiTespondant  à  des 
trous  ménagés  dans  la  tablette  ;  puis,  la  glissière  est  alors  abaissée  autant  que  la  tablette  le 
permet  ;  en  descendant,  la  tablette  (T)  dégage  les  taquets  (it)  des  crans  du  verrou  (b)  en  la  faisant 
i-eculer  dans  la  portion  courbe  des  rainures  (PP)  ;  la  pointe  de  la  came  postérieure  (Cj  étant  rctii-ée 
de  la  gâchette  if)  par  l'arête  inférieure  de  la  tablette,  ce  qui  dégage  (/*)  (position  qu'indique  le 
dessinai.  On  peut  alors  tourner  la  clé  (K'),  ce  qui  déverrouille  la  tringle  de  manœuvre  (R).  La 
clé  (K')  peut  alors  être  enlevée  de  l'entrée  et  servir  au  verrou-support,  ainsi  qu*il  est  dit  pour  la 
serrure  à  bâton-pilote. 
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« 


Serrure  duplex  pour  aiguilles  de  déraillement  ouverte  par  la  clé  du  bàtoa-pilote. 
(Duplex  lock  for  catch  points  released  by  staff  key.) 
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Verrou-support  pour  aiguilles  en  pointe  sur  la  voie  prircipale,  ouvert  par  la  clé  inférieure  du  bAton  duplex 

ou  de  la  tablette  d'enclenchement. 

(Bracket  lock  for  maiu  Une  acing  points  released  by  lower  key  of  dupiez  staff  or  tablet  lock.) 
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Serrure  duplex  pour  aiguilles  de  déraflleinentf  ouverte  directement  par  la  tablette  électrique. 
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Fig.  11. 
Mode  de  flxition  du  verrou-support  [brachet-loch]. 

Eli  relevant  le  verrou  [b]  au  moyen  de  la  clé  (K),  on  fixe  la  glissière  à  tablette  (D)  dans  la  posi- 
tion indiquée  jusqu'à  ce  que  la  clé  ait  été  remise  dans  la  seiTure  et  que  la  tringle  de  manœuvre  R 
ait  été  fixée  comme  il  est  décrit  iK)ur  la  serrure  duplex  à  bâton. 

Quand  on  relève  la  glissière  (D)  pour  enlever  la  tablette,  les  taquets  [tt)  retombent  de  nouveau 
dans  les  crans  du  veiTou  ;/^)  et  y  sont  maintenus  par  les  rainurcs  (PPj  ;  en  même  temps,  le  taquet  à 
lessort  (C)  s'engage  dans  la  gâchette  {f)  par  suite  de  l'inclinaison  des  arêtes  de  la  coulisse  ;0;,  un 
léger  ressort  à  boudin  (S')  aidant  ce  mouvement. 

Le  verrou -support  pour  le5  aiguilles  prises  en  pointe  est  le  môme  que  celui  décrit  pour  la  clé  à 
bâton. 

Les  crans  représentés  dans  les  enti'ées  de  serrure  correspondent  à  des  gardes  existant  dans  les 
clés  corresjwndantes,  ce  qui  empêche  l'introduction  de  fausses  clés. 
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r-  NOTE 


Par  M.  H.  Raynar  WILSON 

ADJOCIT    POUR    LB   8BRVICK    DBS    SIGNAUX    A     L  IXOfiNIBUR    CHKF    DU    LÂMCASBIRB    AND    T0RR8BIRB    RAILWAY 


Les  avaatages  et  les  inconvénients  du  bloc  enclenché  snr  nne  ligne 
de  chemin  de  fer  à  trafic  intense. 

Il  y  a  très  peu  de  fonctionnaires  des  chemins  de  fer  qui  ne  soient  pas  prAts  à  admettre  qu*un 
système  parfait  de  bloc  enclenché  (c'est-à-dire  réalisant  la  solidarisation  des  appareils  de 
bloc  avec  les  signaux  extérieurs;,  soit  un  desideratum.  Un  pareil  système  empêcherait,  en 
effet,  un  signaliste  de  recevoir  un  second  train  avant  que  le  premier  train  fût  arrivé, 
de  donner  la  voie  libre  à  un  train  avant  qu'elle  le  fut  efîectivement  et  d'expédier  un 
train  dans  la  section  d'aval  sans  la  permission  du  signaliste  de  la  cabine  d'aval.  Le  bloc 
enclenché  devrait  aussi  empêcher  l'admission  de  trains  sur  une  voie  occupée  par  des  trains 
ou  des  parties  de  trains,  soit  que  ceux-ci  y  aient  été  conduits  par  suite  d'une  manœuvre  d'une 
voie  principale  sur  une  autre,  soit  qu'ils  y  soient  venus  d'une  voie  d'évitement  ou  de  tiroir. 

On  peut  se  faire  une  idée  générale  de  la  nature  des  accidents  que  le  système  de  bloc 
enclenché  peut  prévenir,  par  la  lecture  des  rapports  du  Board  of  Trade  sur  les  accidents. 

Pendant  la  période  i890-1893,  les  rapports  relatifs  aux  accidents  suivants  mentionnent 
que  ces  accidents  n'auraient  pas  eu  lieu  si  un  système  de  bloc  enclenché  y  avait  été  en  usage. 

Great  Northern.  —  Coîvoick,  i  janvier  1890, 

Par  suite  d'une  erreur  dans  la  manœuvre  du  bloc,  un  second  train  pénétra  dans  la  section  sans 
que  le  signaliste  de  la  section  d'aval  en  eût  connaissance  et  ce  signaliste  accepta  un  train  de 
voyageurs  qui  se  jeta  sur  le  train  précédent. 

NoRTH  British.  —  Gorgiey  11  novc^nbre  1890. 

Par  suite  d'une  erreur  clans  la  manœuvre  du  bloc,  une  locomotive  haut  le  pied  fut  admise  dans 
la  section  sans  que  le  signaliste  de  la  cabine  d'aval  en  eût  connaissance  et  celui-ci  donna  passage  à 
un  train  de  voyageurs  qui  se  jeta  sur  la  locomotive. 

LoNDON  AND  North-W'estern.  —  Primrose  Hill,  1S  novembre  1890, 

Un  second  train  de  marchandises  fut  admis  dans  le  tunnel  de  Primrose-Hill  sans  que  le  signaliste 
d'aval  en  eût  connaissance  et  celui-ci  donna  passage  à  un  train  de  voyageurs  qui  se  jeta  ensuite  sur 
la  train  de  marchandises. 

Great  Northern.  —  Wortley,  2â  décembre  1890. 

Le  signaliste  ayant  oublié  qu'une  machine  se  trouvait  dans  la  voie  descendante  en  attendant 
d'entrer  dans  la  remise,  un  train  de  voyageurs  se  jeta  sur  celte  locomotive. 
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LoNDON  AND  South-Wkstern.  —  Vauxhall,  8  janvier  i89U 

Le  signaliste  expédia  en  aval  un  train  qui  n'avait  pas  été  accepté  par  le  signaliste  d*aval  et  ce  train 
se  jeta  sur  un  train  précédent  arrêté  à  la  cabine  d'aval. 

Caledonian.  —  DaJry,  SO  avril  4891. 

Une  machine  haut  le  pied  manœuvrée  de  la  voie  descendante  sur  la  voie  montante  et  oubliée.  Uu 
train  montant  se  jeta  sur  elle. 

LoNDON,  Brighton  AND  SouTH  CoAST.  —  NortDOod-Fork  Junction,  47  décembre  1891, 

Train  admis  dans  la  section  d'aval  sans  la  permission  du  signaliste;  celui-ci  accepta  un  second 
train  qui  se  jeta  sur  le  premier. 

Metropolitan.  — St-JohtCs  Wood,  4  juin  4899, 

Un  second  train  fut  expédié  dans  une  section  sans  avoir  été  accepté  et  avant  que  la  voie  libre  eût 
été  donnée  pour  un  train  précédent  sur  lequel  le  secoud  se  jeta . 

Great  Eastbrn.  —  Bishopsçaie,  4  4  juin  4892. 

Par  suite  d'une  erreur  dans  la  manœuvre  du  bloc,  un  second  train  de  voyageurs  fut  admis  dans  la 
station  de  Bibhopsgate,  alors  qu'un  train  s'y  trouvait  déjà  sans  que  le  signaliste  de  Ûishopsgate  eo 
eûk  connaissance. 

Midland.  —  Kentish  Toion,  S4  octobre  4891. 

Le  signaliste  admit  dans  la  station  un  train  venant  des  voies  de  garage  et  alors,  oubliant  ce  traiu, 
il  accepta  un  train  qui  venait  par  la  voie  principale  et  qui  rejeta  sur  le  train  arrêté  dans  la  stâliun. 

North-Easterw.  —  Thirsk,  9  novembre  4899. 

On  86  rappellera  aisément  les  détails  de  ce  triste  accident.  Le  signaliste  accepta  un  train  de 
marchandiseSi  puis,  vaincu  par  la  fatigue  causée  par  la  maladie  et  la  mort  d'un  enfant,  il 
s*endormit.  Entre  temps»  le  train  de  marcbaadises  arrivait  et,  le  sigualiite  ayant  été  réveillé  {>ar  U 
demande  d'admission  d'un  second  train,  il  donna  la  voie  libre  comme  si  le  train  de  marchan  li>es 
arrêté  devant  sa  cabine  était  passé  et  accepta  le  secoud  train  qui  se  jeta  sur  le  tiaia  de  mai^ 
chandises. 

Lancashirb  and  Yorkshirb.  —  Philips  Park,  8  décembre  4899, 

Par  suite  d'une  erreur  dans  la  manœuvre  du  bloc,  un  train  fut  admis  dans  la  seconde  section  sans 
que  le  signaliste  de  la  cabine  d*aval  en  eût  eu  connaissance,  d'après  ce  qu'il  prétendit,  et  oe 
signaliste  accepta  un  second  train  qui  se  jeta  sur  le  premier. 

Lo.NDON  AND  North-Western.  —  Chequeibcnt,  90 janvier  4S9S. 

Une  machine  était  mauœuvrée  de  la  voie  montante  à  la  voie  descendante  pour  être  admise  sur  une 
voie  de  garage  descendante.  Le  signaliste  ouvrit  les  aiguilles  de  1  évitement  et,  ayant  des  raisons  de 
croire  que  la  machine  était  e;itrée,  il  ferma  les  aiguilles  ;  m  lis  la  machine  n'avait  pas  bougé  et,  le 
signaliste  ayant  admis  un  second  train,  il  se  produisit  u.:c  collii>ion. 

Outre  ces  exemples,  nous  pouvons  rappeler  l'accident  désastreux  qui  se  produisit  le 
11  novembre  1890,  à  Norton- Fi Izwarren  (Great  Western  Railway),  et  qui  aurait  pu  être 
évité  par  l'emploi  d'un  système  parfait  de  bloc  enclenché. 

Dans  la  plupart  des  installations,  le  train  assure  sa  propre  couverture  ou,  au  moins, 
supprime  la  couverture  à  son  arrivée  à  la  cabine  suivante.  Cela  se  fait  au  moyen  d'un 
contact  par  rail  qui  agit  au  passage  du  train  et  qui  libère  un  verrou  de  signal  dans  la 
cabine  d'amont. 
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Une  disposition  récente  consiste  dans  la  combinaîsor  de  cet  arrangement  avec  Tenclen- 
chement  automatique  appliqué  aux  leviers  manœuvrant  les  signaux,  un  signal  étant  donné 
pour  chaque  manœuvre  et,  avant  qu'aucun  mouvement  puisse  être  fait,  il  est  nécessaire 
que  le  bras  du  sémaphore  soit  abaissé  et  le  mouvement  de  ce  signal  rend  libre  la  voie  dont 
il  commande  la  sortie  et  fei*me  la  voie  sur  laquelle  il  donne  accès. 

Dans  une  autre  disposition,  qui  permet  de  se  passer  de  pédales,  lorsque  le  signal  de 
départ  est  placé  à  danger,  il  s'enclenche  de  lui-même  jusqu'à  ce  que  le  signaliste  d'aval  Tait 
libéré.  Cet  arrangement  se  complète  donc  par  l'addition  du  principe  de  l'enclenchement 
automatique  appliqué  aux  signaux  pour  chaque  manœuvre. 

11  est  certain  que  ces  deux  dispositions  récentes  sont  plus  perfectionnées  que  les  autres, 
quoique  aucune  d'elles  n'eût  pu  prévenir  l'accident  de  Chequerbent  cité  par  le  Board  of 
Trade.  Celui-ci  n'aurait  pu  être  prévenu  que  par  cet  autre  système  récemment  ressuscite, 
dans  lequel  on  emploie  des  pédales  pour  toutes  les  manœuvres,  de  telle  manière  qu'un 
t  ain  en  passant  sur  une  des  voies  ouvre  une  ligne  et  ferme  l'autre,  qu'en  pénétrant  dans 
une  voie  de  garage  il  ouvre  la  voie  principale,  et  qu'en  sortant  d'une  voie  de  garage  il 
ferme  la  voie  principale. 

Malgré  tous  ces  progrès,  nous  nous  trouvons  cependant  encore  en  présence  d'une  diffi- 
culté :  la  manœuvre  d'un  disque  en  vue  de  permettre  le  passage  d'un  tronçon  de  train  de 
la  voie  montante,  par  exemple,  à  un  évitement  montant  de  cette  voie  aurait  pour  effet,  le 
disque  étant  tourné  à  danger,  d'ouvrir  la  voie  montante,  alors  cependant  qu'u:.  tronçon  du 
train  se  trouverait  encore  sur  cette  voie,  et  la  même  remarque  peut  être  faite  pour  la- 
disposition  à  pédales;  la  dépression  de  la  pédale  à  l'entrée  du  train  dans  l'évitement, 
ouvrirait  la  voie  montante  sur  laquelle  cependant  se  trouverait  encore  un  tronçon  du 
train. 

I>e  plus,  il  reste  à  faire  face  à  une  difficulté  :  c'est  le  cas  des  voitures  à  déclenchement 
détachées  du  train  en  pleine  vitesse  et  des  ruptures  d'attelage  survenues  dans  une  section. 
Sans  doute,  ce  point  a  déjà  attiré  l'attention  des  ingénieurs  électriciens  et  quelques-uns 
d'entre  eux  ont  émis  certaines  idées  pour  faire  face  à  cette  difficulté,  mais  jusqu'à  présent 
les  moyens  proposés  sont  permissifs  et  non  absolus. 

Dans  les  systèmes  dans  lesquels  des  mesures  ne  sont  pas  prises  en  vue  des  trains  manœu- 
vres d'une  voie  principale  sur  une  autre  voie  principale  ou  sur  une  voie  d'évitement,  il  faut 
faire  quelque  chose  pour  rendre  libre  la  voie  qu'un  train  a  quitté.  Dans  la  plupart  des 
cas,  on  se  sert  dans  ce  but  d'une  clé  qui,  en  général,  ne  peut  être  obtenue  qu'au  prix  d'une 
certaine  peine,  l'idée  étant  que  dans  ces  conditions  on  a  une  garantie  contre  l'usage  malen- 
contreux de  la  clé. 

Pour  éviter  cet  emploi  mal  à  propos  des  moyens  de  libération  de  la  voie,  les  dispositifs 
pour  rendre  la  voie  libre  sont  dans  quelques  cas  aux  mains  aussi  bien  du  personnel  de  la 
station  que  du  signaliste;  on  comprend  cependant  aisément  que  le  personnel  de  la  station 
peut  rendre  la  voie  libre  trop  tôt  ou  peut-être  ne  pas  la  rendre  libre  du  tout. 

Afin  de  protéger  convenablement  un  train  qui  est  entré  dans  la  section  suivante,  il  est 
nécessaire  que  le  signal  d'aval  à  la  cabine  d'amont  soit  verrouillé  à  danger.  Dans  quelques 
cas,  cela  se  fait  automatiquement  par  le  train  lui-même  qui,  en  passant  sur  une  pédale, 
libère  le  bras  qui  se  met  à  danger  et  qui  ne  peut  être  abaissé  que  lorsque  le  train  est 
arrivé  à  la  cabine  d'aval.  Cette  idée  est  très  bonne  et  résout  la  difficulté.  11  y  a  cependant 
certaines  objections  qui,  bien  que  peu  importantes,  enlèvent  à  la  disposition  une  grande 
partie  de  ses  avantages. 
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Par  exemple,  le  dernier  paragraphe  du  n»  154  du  règlement  du  Clearing  House,  dispose 
que  lorsqu'un  signal  d'arrêt  sur  place  (home  signal)  a  été  abaissé  pour  un  train,  il  ne  doit 
pas  être  remis  à  danger  avant  que  le  dernier  véhicule  du  train  Tait  dépassé.  Cela  signifie 
que  l'arrangement  automatique  doit  être  placé  en  avant  du  signal  d'arrêt  de  la  longueur 
d'un  train.  L'importance  de  ceci  est  manifeste.  Si  la  pédale  était  placée  en  avant  d'une 
longueur  moindre,  il  serait  possible  que  le  signal  fût  placé  a  danger  alors  qu'une  partie  du 
train  ne  serait  pas  protégée  ;  et  d'ailleurs,  il  est  à  désirer  que  le  garde  de  l'arrière  du  train 
voie  lui-même  si  le  signal  est  ouvert  ou  fermé,  et  il  arriverait  souvent  qu'il  ne  pourrait  pas 
le  faire  si  le  signal  était  à  danger  au  moment  où  il  l'atteint. 

Mais  il  est  facile  de  comprendre  que,  lorsqu'un  train  de  marchandises  de  peu  de  longueur 
s'arrête  comme  il  convient  au  delà  du  signal  d'arrêt  et  est  dûment  protégé,  le  train  n'attei- 
gnant pas  la  pédale,  la  ligne  ne  pourra  pas  être  rendue  libre  pour  qu'un  second  train  de 
marchandises  puisse  être  accepté  en  conformité  du  «  Warning  arrangement». 

Cependant,  l'une  des  principales  objections  au  système  du  bloc  enclenché  —  et  cette 
objection  s'applique  plus  particulièrement  au  Lancashire  and  Yorkshire  Railway  — 
consiste  dans  ce  fait  que,  si  le  système  est  établi  comme  il  l'est  actuellement,  l'emploi  de 
courtes  sections  de  bloc  devient  impossible. 

Des  855  cabines  de  bloc  de  la  ligne  du  Lancashire  and  Yorkshire  (d'une  longueur  de 
521  3/4  milles  »>  840  kilomètres  et  ayant  en  moyenne  une  cabine  pour  1,400  yards 
«  1,280  mètres),  111  ont  moins  que  la  longueur  d'un  train  complet  (440  yards  =  i02  mètres) 
depuis  la  cabine  d'amont. 

11  y  a  63  cas  de  sections  courtes  isolées,  8  de  sections  courtes  réunies  deux  à  deux,  4  de 
trois  sections,  1  de  quatre,  2  de  cinq  et  1  de  six  courtes  sections  se  suivant. 

D'après  les  règlements  de  bloc  du  Lancashire  and  Yorkhire,  dans  ces  sections  courtes 
on  peut,  pour  un  train,  donner  la  voie  libre  et  accepter  le  signal  «  attention  »,  pounuque 
le  train  précédent  soit  couvert  par  le  signal  d'arrêt  de  la  cabine  d'aval. 

Nous  avons  déjà  dît  que  la  pédale  qui  libère  la  cabine  d'amont  doit  être  d'une  longueur 
de  train  en  avant  du  signal  d'arrêt,  ce  qui  signifie  que,  dans  les  sections  courtes,  la  pédale 
doit  être  dans  la  section  suivante.  Or,  les  pédales  devraient  être  arrangées  de  telle  façon 
que  ce  ne  soit  pas  la  première  roue  qui  défasse  l'enclenchement,  qui  serait  défait  alors  trop 
tôt  d'une  longueur  de  train,  mais  que  ce  soit  la  dernière  roue  à  laquelle  ce  soin  soit 
laissé.  Cela  peut  se  faire  en  donnant  à  la  pédale  la  forme  d'une  barre  et  la  longueur  du 
plus  long  empattement  de  roues  ;  mais  la  conséquence  serait  que,  dans  le  cas  d'une  courte 
section,  le  train  pourrait  ne  plus  être  dans  la  section  d'amont  et  que  cependant,  certaines 
parties  du  train  se  trouvant  encore  sur  la  pédale,  on  ne  pourrait  pas  donner  la  voie  libre. 

Comme  conclusion,  il  n'est  que  juste  de  constater  les  excellents  résultats  déjà  atteints 
par  les  ingénieurs  dans  la  solution  des  innombrables  difficultés  du  bloc  enclenché,  et  de 
reconnaître  qu'un  grand  nombre  d'accidents  ont  pu  être  évités  là  sur  des  lign^  où  le 
système  est  appliqué. 

Comme  Tindique  son  titre,  cette  note  a  été  rédigée  en  vue  de  signaler  les  avantages  qui 
peuvent  être  obtenus  par  l'introduction  du  bloc  enclenché  et  les  résultats  plus  complets 
que  l'on  doit  s'efforcer  d'atteindre. 


Digitized  by 


Google 


XI 

H3 


2"  NOTE 


PAR 

l/ ADMINISTRATION   DES   CHEMINS   DE  FER  DE   LA   MÉDITERRANÉE   (iTAI.Ie) 


La  Société  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Méditerranée  a  mis  î\  l'essai  un  nouvel  appareil 
de  bloc  entre  les  gares  de  Gênes-Piazza-Principe  et  Génes-Porta-Brignola.  Cet  appareil,  inventé 
par  M.  Cardani,  est  construit  par  la  maison  Servettaz. 

Comparé  au  système  Hogdson,  qui  était  employé  auparavant,  le  système  Cardani  présente  les 
avantages  suivants  : 

L'appareil  de  bloc  et  de  correspondance  est  plus  léger,  il  est  de  dimensions  plus  petites  et  il 
coûte  moins  ;  il  est  servi  par  un  nombre  plus  limité  de  cabines  ;  il  n'a  pas  de  contact  à  mercure  ; 
il  fournit  enfin  une  indication  en  plus,  car  il  donne  avis  que  le  consentement  est  supprimé. 

Le  slot  hydro-électrique  est  plus  petit,  plus  léger  et  plus  économique;  ses  mouvements  sont 
plus  réguliers;  il  ne  donne  pas  lieu  à  des  chocs  de  pesants  électro-aimants. 

Il  demande  un  nombre  plus  limité  de  piles. 

La  pédale  hydro-électrique  comporte  un  contact  de  circuit  à  frottement  doux  modérément 
prolongé  et  non  pas  à  oscillations  de  mercure. 

Jusqu'à  présent,  c'est-à-dire  pour  une  période  de  quatre  mois  environ,  il  a  toujours  fonctionné 
parfaitement. 

On  trouvera  ci-après,  en  annexe,  la  description  du  nouvel  appareil,  d'après  une  notice  remise 
par  le  constructeur. 

30  mai  1894. 
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ANNEXE. 


Desoription  du  bloo  hydro-éleotrique  fyitàme  Cardani. 


OONSmÂRATIONS   GÂNÉRALBS. 

Les  trains  circulant  sur  une  môme  voie  sont  protégés  contre  toute  collision  entre  eux  à  la 
condition  que  chacune  des  sections  de  bloc  soit  occupée  par  un  train  unique  :  pour  la  réalisation 
de  cette  condition,  il  faut  non  seulement  que  l'agent  d'un  poste  n'autorise  l'entrée  d'un  train  sur 
une  section  qu'après  que  le  train  admis  précédemment  sur  cette  section  l'a  eflfeotivement  quittée, 
mais  encore  que  l'appareil  de  bloc  en  usage  assure  en  tout  temps  la  parfaite  concordance  entre  le 
signal  M  voie  libre  »  et  la  situation  réelle  de  la  partie  de  voie  correspondante. 


Le  système  hydro-électrique  décrit  ci-dessous  assure  cette  concordance  tout  en  réalisant  les 
trois  conditions  suivantes  : 

1®  Le  signal  mis  à  •*  voie  libre  »»  par  l'agent  du  poste  peut  être  remis  dans  la  position  d'arrêt 
par  le  train  en  passage,  mais  il  ne  peut  plus  dès  lors  être  remis  à  «  voie  libre  »»  que  lorsque  le 
même  train  aura  franchi  le  poste  voisin  d'aval  ; 

2**  Aucune  manœuvre,  telle  que  celle  de  donner  ou  de  i^ecevoir  un  consentement,  celle  de  se 
bloquer,  etc.,  ne  peut  être  effectuée  sans  qu'il  y  ait  accord  préalable  avec  le  poste  correspondant; 

3**  Toute  manœuvre  irrégulière  d'admission  ou  d'expédition  d'un  train  laisse  une  trace,  con- 
sistant soit  dans  l'arrêt  d'un  train,  soit  dans  la  rupture  de  plombs  ou  marques  spéciales. 

Le  système  comprend  trois  mécanismes  distincts  : 
L  —  Appareil  hydro-électrique  de  consentement,  monté  sur  le  signal  (fîg.  3). 
IL  —  Pédale  hydro-électrique  placée  sur  la  voie  (fig.  2). 
IIL  —  Appareil  de  bloc  et  de  correspondance,  manœuvré  par  l'agent  du  poste  (fig.  1,  4  et  5). 
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DESCRIPTION   DES   ORGANES. 

L* appareil  nydro-eïectrique  de  consentement  motUé  »ur  le  signal  peut  être  adapté,  par 
exemple,  sur  la  tringle  de  manœuvre  d'un  bras  sémaphorique  (fig.  3);  il  se  compose  d'un 
cylindre  hydraulique  A,  dans  lequel  se  meut  le  piston  B;  celui-ci  constitue  la  partie  supérieure 
de  la  tringle  de  manœuvre  du  bras  sémaphorique,  tandis  que  le  cylindre  A  est  solidaire  de  la 
partie  inférieure  de  la  même  tringle. 

Un  réservoir  C,  faisant  corps  avec  le  cylindre  A,  est  mis  en  communication  avec  lui  par  une 
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soupape  D  ;  cette  soupape  est  maintenue  normalement  ouverte  par  un  contrepoids  F  agissant  à 
l'une  des  extrémités  d'un  balancier  E  qui  porte  cette  môme  soupape. 

Dans  ces  conditions,  le  bras  sémaphorique  étant  à  «  voie  fermée  «,  la  manœuvre  de  la  tringle 
n'a  d'autre  effet  que  de  refouler  le  liquide  du  cylindre  A  dans  le  réservoir  C  à  travers  la 
soupape  D,  le  sémaphore  restant  à  l'arrêt. 

Mais  si  un  électro-aimant  M,  solidaire  du  cylindre  A,  est  intercalé  dans  un  circuit  électrique 
de  consentement,  le  contrepoids  F  est  soulevé,  le  levier  E  devient  libre,  la  soupape  D  se  ferme  et, 
grâce  à  l'incompressibilité  du  liquide,  la  manœuvre  de  bas  en  haut  de  la  tringle  produira  la  mise 
du  signal  à  «  voie  libre  » . 

Si  le  courant  du  circuit  de  consentement  se  trouve  interrompu,  l'électro-aimant  perd  sa  force 
d'attraction,  le  contrepoids  F,  en  tombant,  ouvre  la  soupape  D  livrant  passage  vers  le  réservoir  C 
au  liquide  comprimé  dans  le  cylindre  et  refoulé  par  l'action  du  contrepoids  du  bras  sémaphorique, 
lequel  se  met  automatiquement  à  «  voie  fermée  » . 

La  pédale  hydro-électrique  montée  dans  la  voie  (fig.  2)  est  destinée  à  fermer  des  circuits  élec- 
triques ;  elle  se  compose  d'un  groupe  de  cylindres  différentiels  A  et  a  munis  de  leurs  pistons 
respectifs  P  et  p. 

Le  grand  piston  est  suspendu  à  un  balancier  B,  multiplicateur  des  flexions  que  subit  le  rail  R 
lors  du  passage  des  trains  ;  il  est  en  outre  muni  d'une  soupape  D.  Quant  au  petit  piston,  il  est 
plein  et  n'a  aucune  attache  ;  il  porte  à  l'extrémité  de  sa  tige  un  contact  C,  destiné  à  réunir  les 
deux  pôles  ri  et  rj  d'une  pile. 

Les  deux  cylindres  communiquent  entre  eux  par  deux  orifices  :  l'un  supérieur  c,  servant  au 
retour  du  liquide  en  excès  du  petit  cylindre  vers  le  grand,  l'autre  inférieur  muni  d'une  soupape  d; 
colle-ci  retient  dans  le  petit  cylindre  le  liquide  nécessaire  à  l'action  de  la  pédale. 

Los  soupapes  D  et  rf  sont  disposées  de  telle  sorte  que,  lors  du  passage  d'un  train,  les  mouvements 
altcîrnatifs  rectiligncs  du  grand  piston  refoulent  le  liquide  du  grand  piston  sous  le  petit,  qui  se 
soulève  et  découvre  l'orifice  c  ;  le  liquide  peut  dès  lors  retourner  au  grand  cylindre  pour  être  de 
nouveau  refoulé  sous  le  petit  piston,  qui  reste  ainsi  constanmiont  soulevé  et  maintient  la^commu- 
nication  entre  les  pôles  r^  et  rj  pendant  toute  la  durée  du  passage  du  train.  Lorsque  tout-e  flexion 
du  rail  a  cessé,  le  piston  p  descend  par  son  propre  poids  en  chassant  lentement  le  liquide  du  petit 
vers  le  grand  cylindre  par  l'orifice  supérieur,  grâce  au  jeu  ménagé  entre  ce  petit  piston  et  son 
cylindre.  On  obtient  ainsi  enti-e  les  pôles  rj  et  r^  un  contact  électrique  continu,  dont  il  est  possible 
de  régler  la  durée. 

L'instrument  de  bloc  et  de  correspondmice  (fig.  1,  4  et  5)  se  place  aux  extrémités  de  chaque 
section,  telle  que  AB  (fig.  1  et  5),  où  il  est  manœuvré  par  l'agent  de  chaque  poste.  La  majeure 
partie  de  ses  organes  est  renfermée  dans  une  boîte  cachetée  ou  plombée  ;  il  montre  extérieu- 
rement : 

1°  Un  index  a  dont  la  position  à  gauche  ou  intermédiaire  indique  que  la  section  est  occupée ^ 
tandis  que  la  position  à  droite  indique  que  la  section  est  lilyre\ 

Plus  bas,  un  autre  index  h  indique,  par  ses  deux  positions,  si  le  consentement  d'occuper  la  voie 
libre,  donné  par  un  poste  voisin,  a  été,  ou  n'a  pas  été  reçu  par  le  poste; 

2®  Un  bouton  P,  manœuvrant  le  commutateur  des  circuits  électriques  des  signaux  de  corres- 
pondance et  une  partie  des  organes  de  l'appareil  ; 

3°  Une  manivelle  M,  pouvant  tourner  autour  du  bouton  P  et  prendre  successivement  et  dans 
l'ordre  indiqué  les  trois  positions  suivantes  :  «  normale  »,  «  consentement  «,  «  bloquée  »»;  cette 
manivelle  est  enclenchée  par  une  bielle  l  avec  le  levier  du  signal  commandant  l'entrée  de  la 
section  ; 
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4**  Un  voyant  A  qui,  en  passant  de  la  couleur  verte  à  la  couleur  rauge^  lorsque  la  manivelle  M 
passe  de  la  position  •<  normale  >*  à  celle  de  «  consentement  »,  indique  que  la  section  est  ou  peut 
être  occupée.  Dans  cette  position,  ce  voyant  ne  pourra  revenir  à  sa  position  primitive  (couleur 
verte)  et  permettre  à  la  manivelle  M  de  passer  de  la  position  «  bloquée  »  à  celle  «  normale  »  que 
lorsque  le  train  en  passage  aura  effectivement  libéré  cette  même  section  ; 

5®  Un  timbre  T  pour  le  service  de  correspondance  entre  les  postes  ; 

6^  Une  clef  Y,  normalement  plombée,  permettant  à  l'agent  du  poste  l'exécution  des  manœuvres 
qui  seraient  devenues  impossibles,  soit  par  un  manque  d'attention  de  sa  part,  soit  par  un  déran- 
gement des  organes  intérieurs. 

FONOnONNKMBNT  DBS  OReANBS. 

L'expédition  d'un  train  du  poste  A  vers  le  poste  B  est  précédée  de  la  «  demande  de  voie  libre  » 
faite  par  le  poste  A;  à  cet  effet,  l'agent  de  ce  poste  actionne  le  bouton  P  et  ferme  ainsi  le  circuit 

suivant  (fig.5)  :  (Pile  1  +  .  1  .  10  .  13  .  4  .  T T  .  4  .  13  .  12  .  E,  .  3.  Ligne  .  .  .  Ligne . 

3.E4.  11  .  14. 2.  Pile  I  — ).  Le  courant  ainsi  produit  attire  l'ancre  ai  vers  les  armatures 
ni  wt  de  Ef  de  l'appareil  B  et  ferme  dans  ce  dernier  un  nouveau  circuit  :  (Pile  1  +  .  E., .  Ei  . 
15  .  16  .  2  .  Pile  1  —  );  l'électro-aimant  E3  étant  ainsi  magnétisé  actionne  l'ancre  Of, qui  frappe 
le  timbre  T  d'autant  de  coups  que  le  poste  A  aura  actionné  de  fois  son  bouton  P. 

L'agent  du  poste  B  doit  répéter,  en  appuyant  sur  son  propre  bouton,  l'annonce  reçue;  il  tourne 
ensuite  la  manivelle  M  de  120^,  de  la  position  «  normale  >*  à  celle  de  <«  consentement  »  et  il 
appuie  de  nouveau  sur  le  bouton  P  qui,  dans  cette  nouvelle  position  de  M,  fermera  le  circuit 
(flg.  5)  :  (Pile  1  +  .  1  .  10  .  11  .  E4  .  3  .  Ligne  .  .  .  Ligne  .  3  .  E,  .  12  .  13  .  4  .  Terre  .  .  . 
Terre  .  4  .  13  .  14.2.  Pile  1  — ).  Le  courant  ainsi  produit  a  les  fonctions  suivantes  : 

Au  poste  B,  il  passe  par  la  bobine  £4,  dont  il  magnétise  l'armature  n|  qui  repousse  le  pôle  sud 
et  attire  le  pèle  nord  de  l'aimant  mp  fixé  sur  l'index  b  ;  celui-ci  passe  ainsi  de  gauche  à  droite.  Au 
poste  A,  il  passe  par  l'électro-aimant  E^,  dont  il  magnétise  les  armatures  ni  n^  :  l'ancre  ai  est  attirée 
et  ferme  le  circuit  qui  actionne  le  timbre  T  par  oj.  En  outre,  l'ancre  03,  dont  l'enclenchement  X 
vient  d'être  dégagé  par  l'attraction  de  a,,  est  successivement  repoussée  et  attirée,  et  comme  elle  est 
aimantée  par  la  bobine  E, ,  influencée  elle-même  par  la  pile  I,  elle  provoquera  le  courant  de  consen- 
tement qui  permet  la  manœuvre  du  signal  Si  (fig.  4  et  5)  en  fermant  le  circuit  :  (Pile  2  -f-  •  5  • 
17  .  18  .  6  .  Électro-aimant  M  sur  le  signal  S,  .  Pile  2  — ). 

Lorsque  le  train  est  entré  dans  la  section,  l'agent  du  poste  A  doit  fermer  le  signal  Si  tout  en 
avertissant  le  poste  B  au  moyen  du  bouton  P.  Si  l'agent  a  négligé  cette  manœuvre,  le  train  se 
protège  automatiquement  en  passant  sur  la  pédale  d'occupation  P|  ;  comme  on  l'a  vu  précé- 
denunent,  cette  pédale  complétera  au  poste  A  le  circuit  :  (Pile  2+.5.17.E5.7.  Pédale  Pi. 
Pile  2  — ),  de  façon  à  attirer  vers  les  pôles  n^  7i^  de  Es  l'ancre  «4,  dont  l'appendice  Z  soulèvera 
partiellement  l'ancre  «3.  Ce  déplacement  provoquant  l'interruption  des  contacts  17  et  18  du  circuit 
de  consentement  du  signal,  celui-ci  se  mettra  à  «  voie  fermée  »  ;  en  même  temps,  l'index  a 
commandé  par  la  même  pièce  as  prendra  une  position  intermédiaire  qui  annoncera  que  la  sec- 
tion AB  est  occupée  et  ce  aussi  longtemps  qu'un  cliquet  W  ne  permettra  pas  à  l'ancre  a^  de 
retourner  à  sa  position  première. 

L'agent  du  poste  B  recevant  du  poste  correspondant  l'annonce  que  le  train,  autorisé  par  lui, 
est  entré  dans  la  section,  devra,  pour  recevoir  ce  train,  mettre  le  signal  S«  à  «  voie  libre  »,  mais 
il  ne  pourra  le  faire  qu'après  avoir  amené  la  manivelle  M  à  la  position  «  bloquée  »,  à  cause  de 
l'enclenchement  mécanique  établi  entre  le  levier  du  signal  St  et  la  manivelle  M.  Il  devra  ensuite 
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supprimer  le  consentement  donné  au  poste  A  en  envoyant,  au  moyen  du  bouton  P,  un  courant 
dans  le  même  sens  que  celui  transmis  quand  la  manivelle  était  en  position  «  normale  «.  Ce  cou- 
rant aura  pour  effet  de  reporter  successivement  les  ancres  a-^  et  «4  dans  leur  position  normale  ; 
les  contacts  17  et  18  ainsi  rompus,  couperont  le  circuit  de  consentement  du  signal  Si,  comme 
d'ailleurs  le  train  lui-même  le  ferait  en  se  protégeant  automatiquement  à  défaut  de  rintervention 
du  poste  B,  comme  il  a  été  expliqué  plus  haut. 

Au  même  poste  B,  le  mouvement  de  déplacement  de  la  manivelle  M  de  la  position  «  normale  « 
à  la  position  de  «  consentement  »  ^aura  pour  effet  de  soulever  le  contrepoids  d  au  moyen  de 
l'appendice  f  solidaire  de  la  manivelle.  Ce  contrepoids,  soutenu  dès  lors  par  l'ancre  a»  sollicitée 
par  le  ressort  r,  fait  passer  le  voyant  A  du  vert  au  rouge,  indiquant  ainsi  que  la  section  est  ou 
peut  être  occupée. 

La  manivelle  M  continuant  son  mouvement  et  passant  de  la  position  de  «  consentement  n  à  la 
position  «  bloquée  »,  le  tambour  t  qui  lui  est  également  solidaire  amènera  l'encoche  u  lous  le 
cliquet  n^  qui  pourra  y  tomber  en  immobilisant  ainsi  tambour  et  manivelle.  Celle-ci  ne  sera  libérée 
que  lorsque  le  train  ayant  franchi  la  section  et  dépassé  le  poste  B,  actionnera  la  pédale  Pj  de 
libération  en  fermant  le  circuit  :  (Pile  2  +  .  8  .  Ee  .  9  .  Pj  .  Pile  2  — ).  Le  courant  passant  par  ce 
circuit  attirera  l'ancre  a^  en  produisant  le  retour  du  contrepoids  d  et  du  voyant  A  à  leur  position 
première  en  même  temps  que  le  soulèvement  du  cliquet  n  et  la  libération  du  tambour  t  et  de  la 
manivelle  M  ;  celle-ci  pourra  dès  lors  être  remise  en  position  «  normale  »  et  disposée  pour  une 
nouvelle  manoeuvre.  On  obtient  donc  l'assurance  qu'une  section  ne  peut  être  occupée  que  par  un 
seul  train. 

S'il  n'y  avait  pas  d'enclenchement  mécanique  entre  le  signal  St  et  la  manivelle  M,  ce  qui  per- 
mettrait, par  exemple,  d'accepter  un  train  sur  la  section  sans  se  bloquer,  le  passage  du  train 
n'aurait  aucun  effet  sur  le  cliquet  n  :  lorsqu'on  voudrait  remettre  la  manivelle  M  dans  la  position 
«  normale  *>,  ce  cliquet  tomberait  dans  l'encoche  u,  empêchant  ainsi  toute  nouvelle  mise  de  la 
section  à  «  voie  libre  ».  Il  serait  dès  lors  nécessaire,  pour  manœuvrer  l'ancre  as,  de  recourir  à  la 
clef  Y  qui,  étant  plombée,  laissera  trace  de  la  manœuvre  irrégulière. 

L'éperon  s  actionné  par  un  ressort,  peut  entrer  dans  les  encoches  U  iti^et  sert  à  fixer  la  mani- 
velle M  respectivement  dans  les  trois  positions  «  normale  »,  de  «  consentement  »  et  «  bloquée  ». 

OONCLUSIONS. 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  le  nouveau  système  satisfait  complètement  aux  exigences  du 
service  de  bloc  et  qu'il  est  applicable  aussi  bien  aux  lignes  à  simple  voie  qu'à  celles  à  double 
voie.  Les  dispositifs  qu'il  présente  sont  caractéçisés  par  l'interposition  de  tampons  liquides  outre 
les  organes  métalliques  offt^nt  entre  eux  des  résistances  très  différentes  ;  à  ce  point  de  vue,  il 
présente  sur  les  systèmes  entièrement  métalliques  des  avantages  importants  que  l'expérience  a 
d'ailleurs  confirmés,  puisqu'il  est  en  usage  maintenant  sur  les  lignes  italiennes  de  la  Méditerranée. 

La  simplicité  du  consentement  hydro-électrique  est  due  à  la  suppression  complète  des  disposi- 
tions très  ingénieuses  mais  compliquées  que  les  appareils  similaires  empruntent  uniquement  à  la 
cinématique  :  elle  met  donc  cet  instrument  au-dessus  de  ceux  connus  jusqu'ici. 

La  pédale  hydro-électrique  posée  dans  la  voie  satisfait  bien  aux  desiderata  des  spécialistes  : 
il  assure  un  contact  prolongé,  facilement  réglable  et  à  l'abri  des  interruptions  que  l'on  constate 
souvent  dans  certains  types,  interruptions  qui  empêchent  les  mouvements  mécaniques  dépendant 
des  effets  magnétiques  produits  par  le  fonctionnement  de  la  pédale  elle-même. 

L* instrument  de  bloc  et  de  correspondance  a  un  fonctionnement  assuré  grâce  à  ses  organes 
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simples  et  robustes,  sans  contact  de  mercure;  outre  les  diverses  indications  fournies  par  les 
appareils  de  l'espèce,  il  renseigne  si  le  consentement  a  été  supprimé  soit  par  le  poste  correspon- 
dant, soit  par  le  train  en  passage,  avantage  précieux,  puisqu'il  peiinet  de  savoir  si  la  section  est 
effectivement  occupée  ou  non  par  le  ti^ain  ;  de  plus,  l'action  des  pilos  se  trouvant  suspendue  dès 
que  le  consentement  est  supprimé,  on  évite  toute  usure  inutile  ou  perte  de  courant  de  ces  piles. 
Au  point  de  vue  économique,  le  nouvel  appareil  accuse  également  une  supériorité  sensible  par 
une  dépense  moindre  d'installation  et  d'entretien,  le  nombre  des  organes  et  des  piles  nécessaires 
à  leur  fontionnement  étant  restreint. 

Gio.  Servkttaz. 
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3"  NOTE 


Par  Théodorb  N.  ELY 

INOB>nBUR  B2V  CHEF  DU  SBRYICB  DB  Là  TRACTION  DU  PENNSYLVANIE  RAILROAD. 


(Traduction.) 

Béponses  an  questionnaire  détaillé  du  rapporteur  de  la  question  pour  les  pays 

de  lan^e  anglaise. 

i .  Nom  de  la  Compagnie  de  chemins  de  fer, 

Pennsylvania  Railroad  Company  et  Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  (Pittsburg,  Cinciii 
nati,  Chicago  and  Saint-Louis  Railwaj  Company,  et  la  Pennsylvania  Company). 

2.  Nom  du  pays  ou  de  VÈtat. 
Etats-Unis  d'Amérique. 

5.  Quelle  est  la  longueur  des  lignes  à  double  voie  que  vous  exploitez  t 
4.  Quelle  est  la  longueur  des  lignes  à  simple  voie  que  vous  exploitez  t 
Pennsylvania  Railroad  Company  : 
Lignes  à  simple  voie.     .     .     2,881.66  milles  ■=  2,881.66  milles  de  voie  ou  4,637.5  kilomètres. 

—  double  voie.     .     .        825.54    —     =1,651.08    —  —        2,657.1         — 

—  trois  voies  .     .     .        114.02    —     =-     342.06    —  —  550.5         — 

—  quatre  voies     .     .        223.80    —     =     895.20    —  —         1,440.7        — 

Total.     .     .     5,770.00  milles  de  voie  ou  9,285.8  kilomètres. 
Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  : 
Lignes  à  simple  voie      ....     2,270  milles  ==  2,270  milles  de  voie  ou  3,653.2  kilomètres. 

—  double  voie      ....        488    —     =■     976    —  —         1,570.7        — 

Total.     .     .     3,246  milles  de  voie  ou  5,fî23.9  kilomètres. 

^.  Quel  modèle  de  signauoi  employez-vous  pour  la  couverture  de  vos  stations  et  de  vos  garages 
en  pleine   voie  ?  Sémaphores  :   nombre   en  service.    Voyants  :   nombre  en  serviee.    Autres 
.  modèles  :  nombre  en  service. 

Le  signal  sémaphorique  est  adopté  comme  type  pour  toutes  les  lignes  principales  et  on  le 
substitue  aux  autres  signaux  aussi  rapidement  que  les  circonstances  le  permettent.  Sur  les  lignes 
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principales,  tous  les  signaux  sont  surélevés  [5™50  (18  pieds)  ou  plus  au-dessus  du  niveau  des  rails] 
qu'il  s'agisse  de  sémaphores  ou  de  voyants  circulaires. 

Sur  ces  lignes,  les  règles  pour  l'emploi  des  signaux  no  sont  pas  conformes  à  ce  qui  se  pratique 
sur  le  continent  et  l'indication  du  nombre  des  signaux  des  diverses  espèces  en  usage  dans  les 
stations  et  dans  les  voies  d'évitement  n'aurait  aucune  valeur  au  point  de  vue  de  la  comparaison  ou 
de  la  classification. 

G.  QiieUes  couleurs  employez-vous  pour  les  signaux  lummeux  sur  les  lignes  pri?îcipal€S  : 
Pour  Vm^'étf  Pour  ralentissement  t  Pour  voie  libre  f 

Rouge.  Vert.  Blanc. 

7.  Quel  modifie  de  signaux  employez-vous  pour  les  voies  de  garage  f  Sémaphores  :  nombre  €a 
seiTice.  Voyants  :  nomb7^e  en  service.  Autres  modèles  :  nombre  en  service. 

Los  signaux  des  voies  de  garage  sont  :  le  sémaphore  à  fleur  de  sol  [à  0"60  (2  pieds)  au-dessus 
du  niveau  du  rail]  qui  est  établi  aux  points  pourvus  d'appareils  d'enclenchement  seulement,  le 
disque  tournant  surélevé  et  le  disque  à  fleur  de  sol. 

7a.  Quelle  couleur  employes-voxis  pour  les  sigfumœ  lumineiuc  dans  les  voies  de  garage  : 
Pour  Vai*rét  î  Pour  voie  libre  t 

Ponnsylvania  Railroad  Company  :  Rouge.  Blanc. 
Ponnsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  ;  Vert.  Blanc. 

8.  Le  bras  de  votre  signal  sémaphorique  est-il  vu  par  le  mécanicien  à  droite  ou  à  gauche  du 
poteau,  et  de  quel  côté  de  la  voie  le  signal  est-il  généralement  placé  t 

A  droite. 

0.   Considérez-vous  un  feu  blanc  comme  un  signal  d* arrêt  t 
Non.  (Voir  6  et  la.) 

iO.  Employez-vous  des  feux  violets  t  Dans  quels  cast  Indiquent-ils  Varrét  ou  voie  libre  f 
Non. 

i  1 .  Employez-vous  des  signmiœ  à  distance  t 

Oui  ;  mais  seulement  aux  points  où  la  vitesse  des  trains  n'est  pas  limitée  par  les  conditioBs 
locales. 

12.  A  quelle  distance  du  signal  local  ou  d* arrêt  absolu  (home  signal)  établissez-vous,  &i  règU 
générale,  le  signal  à  distance  t 

366  à  760  mètres  (1,200  à  2,500  pieds),  suivant  les  conditions  locales. 

1 3.  Employez-vous  des  signaux  locaux  ou  d* arrêt  absolu  (home  signais)? 
Oui, 

14.  Employez-vous  des  signaux  de  départ  (starting  signais),  c* est-à-dire  un  signal  placé  à 
V extrémité  de  départ  d*un  quai  de  station  ou  en  ctvant  d'un  aiguillage  t 

Oui. 
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iJî.  Employez-vous  des  signaux  de  départ  avaficés  (advanced  starting  signais),  c'est-à-dire  un 
signal  en  avant  d'un  aiguillage  qui  est  situé  en  avant  du  sig^ial  de  départ  î 

Oui. 

16.  Auœ  bifurcations,  établissez-vous  un  mât  spécial  pour  chaque  ligne  s'embranchant  sur  la 
voie  principale,  ou  fiœez-vous  les  diff&rents  signa'uœ  sur  un  tnéme  màtî 

Sur  le  même  mât  ;  en  aucun  cas,  cependant,  on  ne  place  plus  de  deux  palettes  sur  un  môme  mât 
sémaphorique. 

17.  Si  vous  établissez  les  diffth'ents  signaux  sur  un  même  ^nât,  le  premier  bras  ou  bras  supé- 
rieur comtnande-t-il  la  voie  de  gauche,  le  second  bras  la  voie  suivante  en  partant  de  la  gauche, 
et  ainsi  de  suite  î 

Non;  sur  notre  réseau,  le  bras  supérieur  commande  à  la  ligne  principale  parcourue  à  grande 
vitesse  et  le  bras  inférieur  à  la  voie  ou  aux  voies  divergentes,  quelle  que  soit  leur  position  relative. 
Lorsqu'il  est  nécessaire  de  faire  la  distinction  entre  plusieurs  voies  divergentes,  on  emploie  dos 
indicateurs  de  dii^ection  enclenchés  avec  le  bras  inférieur. 

i  8.  Établissez-vous  auœ  bifurcations  un  signal  à  distance  indépendant  pour  chaque  signal 
d'arrêt  absolu  ou  de  bifurcation  î 

Non  ;  le  signal  à  distance  ne  se  manœuvre  qu'en  môme  temps  que  le  bras  supérieur.  Il  est 
enclenché  de  manière  à  ne  pouvoir  donner  la  voie  libre  que  lorsque  les  aiguilles  sont  dirigées  sur 
la  voie  principale  parcourue  à  grande  vitesse. 

19.  Établissez-vous  sur  votre  voie  principale  un  signal  à  distance  s'apj)liquant  à  une  voie 
accessoire  en  cul-de-sac  (bay  liue)  ?  Dans  la  négative,  le  signal  à  distance  de  votre  voie  p^Htwipale 
s'ajpplique-t-ïl  à  cette  voie  de  garage  aussi  bien  qu'à  la  voie  principale  f 

Non.  (Voir  18.) 

20.  JEmployez-vous  une  fœyne  spéciale  de  signal  pour  une  voie  à  marchandises  ou  une  voie 
industrielle  longeant  votre  voie  prijicijKilef 

Non  ;  là  où  une  voie  réservée  exclusivement  aux  trains  de  voyageur  est  parallèle  à  une  voie 
exclusivement  réservée  aux  trains  de  marchandises,  les  signaux  pour  les  deux  voies  peuvent  ôtre 
établis  sur  une  potence  ou  une  passerelle,  le  signal  pour  la  voie  à  voyageurs  étant  plus  élevé  de 
2™  10  (7  pieds)  que  le  signal  pour  la  voie  à  marchandises.  C'est  l'application  du  principe  indiqué 
dans  les  réponses  aux  questions  V  et  VII  :  que  les  signaux  doivent  ôtre  plus  ou  moins  distincts 
.  selon  l'importance  des  trafics  auxquels  ils  se  rapportent. 

21.  Employez-vous  un  feu  d'arrière  pour  indiquer  au  sigfialiste  si  le  signal  est  éclairé  et  s'il 
est  à  l'arrêt  ou  à  voie  libre  f 

Oui. 

22.  Quelle  couleur  employez-vous  jxtur  le  feu  d'a7*rière  :  A  V arrêt  f  A  voie  libre  f 

Pcnnsylvania  Railroad  Company  :  Pas  de  lumière.  Bleu. 
Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  :  Bleu.  Blanc. 
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25.  Lorsqu'un  signal  n*  est  pas  visible  pour  le  sig^mlisié,  etnployes-vous  des  mot/cjis  électriques 
ou  mécaniques  pour  le  lui  répéter  f 

Oui  ;  le  répétiteur  électrique. 

Î4.  Quelle  lumière  employez-vous  pour  éclairer  les  signaux  :  Gazf  Lumière  électrique  f 
Huile  mituh'aleî  Autres  huiles  f 

Huile  minérale.  Lumière  électrique. 

2i>.   Quel  est  approœimativement  le  nomlrre  des  signaux  établis  sur  votre  chemin  de  fcrt 

Ponnsylvania  Raiiroad  Company  :  9,C00  sur  les  voies  prinici pales  ;  signaux  intérieui's  de  gai^ 
et  d'évitements  non  compris. 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  :  Sémaphores,  2,354  ;  disques,  7,21  C;  autres  types,  130: 
total,  9,700. 

26.  Manœuvrez-vous  vos  signaux  au  moyen  de  connexions  par  fil  ou  de  connexions  rigides! 

Les  signaux  sémaphoriques  de  bloc  au  moyen  de  tringles  de  connexion.  Les  signaux  d'enclen- 
chement au  moyen  de  fils.  Nous  pensons  que  les  signaux  d'arrêt  absolu  doivent  ètve  manœuvi'ês 
au  moyen  de  connexions  rigides. 

27.  Employez-vous  une  source  d* énergie  pour  manœuv^^er  vos  signaux  :  Hydraulique  f 
Élect7'0-hydrauliqueî  Pneumatique  t  Electro-pneumatique  t  Électrique  f  Da>is  V affirmative,  dam 
quelle  mesure  t 

Pennsylvania  Raiiroad  Company  :  Electro-pneumatique  :  onze  installations  manœuvrant 
310  aiguilles  et  340  signaux. 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  :  Electro-pneumatique  :  deux  installations  manœuvrant 
98  signaux. 

28.  Enclenchez-vous  vos  signaux  avec  les  aiguilles  f 

Oui  ;  ordinairement  par  l'intermédiaire  du  levier  de  verrou  d'aiguille.  Sur  ces  lignes,  il  est  de 
règle  de  caler  les  aiguilles  par  un  verrou  d'aiguille  manœuvré  au  moyen  d'un  levier  di^rinct  de 
celui  qui  manœuvre  les  aiguilles  ;  le  levier  du  verrou  d'aiguille  est  enclenché  avec  le  levier  de 
manœuvre  des  aiguilles  et  le  levier  du  signal  est  enclenché  avec  le  levier  manœuvrant  les  verrous 
d'aiguille. 

29.  Munissez-vous  toutes  les  aiguilles  de  votre  voie  principale  de  signaux  vidieateurs  de 
position  f 

Les  aiguilles  prises  en  pointe,  toujours;  les  aiguilles  prises  par  le  talon,  suivant  les 
circonstances. 

30.  Quel  système  d* enclenchement  employez-vous  géfiéralement  t 

Type  d'appareil  :  Mécanique  avec  enclenchements  par  poignées  à  ressorts  antérieurs  à  la 
manœuvre  des  leviers. 

Type  de  verrou  :  Arrondi  ou  en  biseau. 
Manœuvré  :  A  la  main. 
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rSi.  Employe2-vous  un  type  d*appa7'eil  d'enclenchement  économique  pouoayit  convenir  pour 
stations  peu  importantes  f 

Non;  l'appareil  décrit, sous  le  nP  30  est  employé  partout. 

5  2 .  Manœuvreji-xxnis  vos  aiguilles  au  moyen  de  connexions  par  fil  ou  rigides  f 

Par  tubes;  0"025(1  pouce)  de  diaraùtre  intérieur;  0"031  (1  1/4  pouce)  de  diamètre  extérieur. 

35.  Employez-vous  une  source  d* énergie  pour  manœuvrer  vos  aiguilles  :  Hydraulique  f 
Électro-hydrauliquef  Piicumatiqxief  Électro-pi leumatiqiicî  Électrique  î  Si  oui,  dans  quelle  mesure? 

Pennsylvania  Railroad  Company  :  Électro-pneumatique  (voir  27). 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg;  Electro-pneumatique;  deux  installations  manœuvrant 
173  aiguilles  et  verrous. 

34 .  Placez-vous  V aiguilleur  datis  une  cabhic  de  signauœ  f 

Oui  ;  cabine  à  deux  étage»^  le  signaliste  est  installé  au  second  étage. 

3K.   Combien  de  vos  cabines  de  signauœ  contiennent  des  appareils  d'encletuihement  f 
Pennsylvania  Railroad  Ck)mpany  :  198;  Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  :  92. 

36.  Combien  de  leviers  enclenchés  avez-vous  en  service  f 

Pennsylvania  Railroad  CJompany  :  3,182;  Pennsylvania  Lines  Westof  Pittsburg  :  1,794. 

37.  Quelle  est,  à  partir  de  la  cabine  des  signauœ,  la  distance  maœimum  à  laquelle  vous 
manoeuvrez  les  aiguilles  prises  en  pointe  ou  les  aiguilles  de  bifurcation  f 

Ordinairement  244  mètres  (800  pieds)  ;  déterminé  par  le  degré  de  visibilité,  etc. 

38.  Quelle  est,  à  partir  de  la  cabine  des  signauœ,  la  distance  maœimum  à  laquelle  vous 
manœuvrez  les  aiguilles  prises  par  le  talon  f 

244  à  305  mètres  (800  à  1 ,000  pieds).  Aucune  distinction  n'est  faite  entre  les  aiguilles  prises  en 
pointe  et  celles  qui  sont  prises  par  le  talon.     . 

39.  Employez-vous t  aux  aiguilles  prises  en  pointe,  aux  aiguilles  de  bifurcation  ou  à  d'autres,  un 
appareil  empêchant  V aiguilleur  de  manœuvrer  les  aiguilles  pendant  le  passage  du  train  f  Dans 
V affirmative,  employez-vous  cette  disposition  ailleurs  que  sur  les  voies  principales  et  sur  quelle 
catégorie  de  voies  f 

Oui  ;  à  tous  les  points  pourvus  d'appareils  d'enclenchement  sur  toutes  les  lignes. 

•  40.  Outre  la  disposition  ci-dessus  indiquée,  employez-vous  un  système  quelconque  de  contrô- 
leur pour  indiquer  à  Vaiguilleur  que  les  aiguilles  prises  en  pointe  ou  de  bifurcation  sont  en 
position  avant  qu'il  donne  le  signal  de  voie  libre  f 

Oui  ;  calages  par  verrous  insérés  dans  les  fils  manœuvrant  les  signaux. 

4 1 .  Employez-vous  des  lattes  de  contrôle  pour  indiquer  à  V agent  si  une  voie  qu'il  ne  peut  voir 
est  ou  non  occupée  par  des  véhicules  t 

Non  ;  le  circuit  de  voie  est  employé  là  où  il  n'y  a  pas  d'aiguilles  de  sûreté. 
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42.  Munissez-vous  vos  voies  de  garage  d'aiguilles  de  sûreté  ou  de  déviation  pour  protéger 
votre  voie  principale  î 

Oui.  ^ 

43.  Celles  de  vos  lignes  affectées  seulement  au  transport  des  marchandises  et  des  produits 
miniers  sont-elles  munies  d*aiguilles  de  sîh-eté  ou  de  déviation  pour  protéger  la  voie  principale  f 

Oui;  aux  points  pourvus  d'appareils  d'enclenchement  seulement. 

44.  Employez-vous  sur  les  rampes  très  fortes  des  aiguilles  de  sûreté  ou  de  déraillement  pour 
faire  dérailler  les  véhicules  dont  les  attelages  se  rompraient  et  qui  descendraient  la  pente  f 

Non. 

45.  Lorsqu'une  route  publique  trave^^se  à  niveau  votre  voie  ptHtuiipale,  établissez-vous  des 
barrières  enclenchées  avec  les  signauœ  f 

Non. 

46.  U ouverture  et  la  fermeture  de  ces  barrières  s'effectuent-elles  de  la  cabine  des  signaux  par 
^s  moyens  tnécaniques  t 

Non. 

47.  Avei-tous  en  service  un  système  automatique  de  placement  sur  la  voie  de  signauœ  de 
In-ouillard,  ou  d'autres  dispositions  électtnques  ou  mécaniques  destinées,  en  cas  de  brouillard,  à 
avei^tir  le  mécanicien  de  la  position  des  signaux  t 

Non. 

48.  Quel  est  le  système  de  l'organisation  du  mouvement  sur  vos  lignes  à  double  voie  f  î^  Bloc 
absolu  par  appareils  de  bloc;  2°  Bloc  permissif  par  appareils  de  bloc;  5°  Intervalle  de  temps 
par  télégraphe  ordinaire;  4^  Système  automatique  quelconque, 

\^  Block  absolu  par  télégraphe  ;  pas  d'appareils  de  bloc  ; 

2**  Block  permissif  par  télégraphe  ;  pas  d'appareils  de  bloc. 

Il  est  stipulé  que  sur  les  sections  où  le  bloc  j)ennissif  est  en  vigueur,  aucun  train  ne  peut 
pénétrer  dans  la  section  de  bloc  après  un  train  de  voyageurs  avant  que  ce  dernier  soit  sorti  de  la 
^^ction  de  bloc. 

3°  Système  par  intervalle  de  temps  au  moyen  du  télégraphe. 

Sur  les  sections  où  le  système  par  intervalle  de  temps  est  en  vigueur,  un  train  peut  suivre  un 
train  de  voyageurs  à  un  intervalle  de  dix  minutes  et  un  train  de  marchandises  à  un  intervalle  de 
cinq  minutes. 

I^s  règles  à  suivre  par  les  trains  dans  l'un  des  systèmes  ci-dessus  sont  déterminées  par  les 
livTets  de  la  noarche  des  trains  et  peuvent  être  modifiées  par  des  ordres  télégraphiques  lorsque  les 
cirt»oustances  l'exigent. 

4<*  Bloc  absolu  par  le  système  automatique  électro-pneumatique  [The  U?iion  Switch  and  Signal 
Cœnpany,  Pittsburg,  Pa.,  U.  S.  A.). 

Nota,  —  Le  §  4  ne  se  rapporte  qu'au  Pennsylvania  Railroad. 
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49.  Quelle  longueur  de  ligne  eœploitei-vous  :  Par  le  bloc  absolu  et  les  appareils  de  blocf 
Par  le  bloc  permissif  avec  les  appareils  de  bloc  f  Par  l'intervalle  de  temps  avec  le  télégraphe 
ordinaire  f  Par  un  système  automatique  f  Si  un  système  automatique  est  en  service,  indiquez-e^t 
le  nom. 

Réseau  de  la  Pennsylvania  Raiiroad  Company  :   . 

LoDgueur  de  ligne.  Longueur  de  voie. 

Bloc  absolu  par  télégraphe  .     .         433.5  kil.  (    269,34  milles)  1,068.1  kil.  (    663.69  milles). 

Bloc  permissif  (*)       —         .     .         769.4  —  (    478.08    —  )     2,071.7  —  (1,287.29    —    ). 
Bloc  par  intervalle  de  temps  au 

movcndu  télégraphe.     .     .     5,234.2  -  (3,252.40    —  )     5,855.1  —  (3,638.22    —    ). 

Bloc  absolu  (*)  automatique.     .           72.7  —  (      45.20    —  )        291.0  —  (    180.80    —    ). 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  : 

Bloc  absolu  par  télégraphe 13.5  kil.  (    8.4  milles). 

Bloc  permissif  par  télégraphe 497.3  —  (309.0    —    ). 

Bloc  par  intervalle  de  temps  au  moyen  du  télégraphe 273.6  —  (170.0    —    ). 

80.  Bans  le  cas  où  on  emploie  les  appareils  de  bloc,  utilise-t-on  :  P  Un  système  à  trois  fils  f 
2°  Un  système  à  deuœ  fils  f  3°  Un  système  à  un  fil  f 

H  n'est  pas  fait  usage  d'appareils  de  bloc. 

151.  Employez-vous  un  système  de  bloc  enclenché  ou,  en  d'autres  termes,  avez-vous  une 
liaison  mécanique  ou  électrique  entre  les  appareils  de  bloc  et  les  appareils  d'encloichement  t 
Exemple  :  le  système  «  Syhes  ». 

Non, 

i$2.   Quel  système  employez-vous  et  dans  quelle  mesure  f 
Aucun. 

85.  Pensez-vous  que  le  système  du  bloc  enclenché  soit  applicable  dans  sa  forme  actuelle  à 
une  grande  ligne  sur  laquelle  un  mouvement  important  de  marchandises  donne  lieu  à  des 
manoeuvres  plus  ou  moins  importantes  à  toutes  les  stations  f 

Non. 

84.  Quelle  est  approœimativement  la  distance  moyenne  entre  vos  postes  de  blocf 

Pennsylvania  Raiiroad  Company  : 
Environ  2,400  mètres  (1  1/2  mille). 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg  : 
3,200  métrés  (2  milles)  [maximum,  8,035  mètres  (5  milles);  minimum,  400  mètres  (1/4  de  mille]. 

(1)  Bloc  absolu  pour  le  service  des  voyageurs  et  bloc  permissif  pour  le  service  des  marchandises. 

(2)  Système  Westinghouse.  Uoion  Switch  and  Signal  Company. 
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66,  Installes-vous  un  poste  de  bloc  à  un  garage  relié  auœ  detiœ  voies  t 
Non. 

86.  Installez-tons  un  poste  de  bloc  à  un  garage  relié  seulement  à  une  voie  f 
Non. 

87.  Qttel  est  le  systètne  d'organisation  du  mouvement  sur  vos  lignes  à  simple  voie? 

Bloc  absolu  :  P  Par  les  appareils  de  bloc  ;  2^  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bàton-pilolc; 
3°  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bâton-jnhte  à  tickets;  4^  Par  le  bàton-pUote  élecbique: 
ô®  Par  la  tablette  électiHque;  6^  Par  tout  autre  appareil  spécial. 

Bloc  permissif  ou  par  intervalle  de  temps  :  P  Par  les  appareils  de  bloc;  29  Par  le  iélégrapkc 
ordinaire;  3°  Par  les  appareils  de  bloc  et  le  bâton-pilote  à  tickets;  P  Par  tout  autre  appareil 
spécial. 

Voir  48-1,  2-3. 

Dans  le  système  de  bloc  permissif,  aucun  train  ne  peut  pénétrer  dans  une  section  de  bb* 
occupée  par  un  train  de  voyageurs. 

Dans  le  système  par  intervalle  de  temps,  tous  les  trains  doivent  laisser  une  avance  de  dix 
minutes  au  moins  aux  trains  de  voyageurs  et  de  cinq  minutes  au  moins  aux  trains  de  marchandises. 

88.  Voulejs-vous  indiquer  la  longueur  de  ligne  sur  laquelle  vous  appliquez  Vun  ou  Vautre 
des  différents  systèmes  indiqués  ci-dessus  f 

Pennsylvania  Railroad  Company  (voir  49). 
Pennsylvania  Lînes  West  of  Pitts')urg  : 

Bloc  absolu  par  télégraphe 6,4  kil.  (       4.0  milles . 

Bloc  permissif  par  télégraphe 106.2  —  {     66.0    — 

Bloc  par  intervalle  de  temps  au  moyen  du  télégraphe    ....     3,540.5  —  (2,200.0   —    • 

89.  Enclenchez-vous  les  aiguilles  et  les  signaux  sur  vos  lignes  à  simple  voief 

Non  ;  excepté  aux  points  pourvus  d'appareils  d'enclenchement. 

60.  Si  vous  employé:  le  système  du  bâton-pUote,  verrouillez-vous  les  aiguilles  des  voies  de 
garage  au  moyen  d*une  clé  attachée  au  bâton  f 

Pas  employé. 

Si.  Si  vous  appliquez  le  bloc  permissif  ou  par  intervalle  de  temps,  quel  moyen  emplcyes-vm 
pour  empêcher  un  train  de  prendre  en  queue  le  train  précédent  f 

Signalistes  munis  de  drapeaux;  pétards;  confiance  dans  la  discipline  et  la  vigilance  des  agents 
des  trains  et  des  agents  préposés  aux  appareils. 

62.  Si  vous  n* appliquez  pas  le  système  du  bâton-pilote  ou  de  la  tablette,  par  quel  moyen  tous 
assurez-vous  qu*un  train  est  sorti  d*une  section  à  simple  voie  avant  qtCun  autre  train  sc'it 
autorisé  à  y  pénétrer  par  Vautre  extrémité  f 

Môme  réponse  qu'au  n«  61 . 
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65.  Après  quel  intervalle  de  temps  permettez-vous  à  un  train  d'en  suivre  un  autre  sur  une 
ligne  à  simple  voief 

Dix  minutes  après  les  trains  de  voyageurs;  cinq  minutes  après  les  trains  de  marchandises 
(voir  48  et  57). 

64.  Le  système  des  signauœ  et  des  enclenchements  de  votre  chemin  de  fer  est-il  soumis  au 
contrôle  de  VÉtat  ou  à  un  contrôle  autre  que  celui  des  fonctionnaires  du  chemin  de  fert 

Dans  quelques  Etats,  il  est  prescrit,  pour  les  points  où  plusieurs  lignes  se  réunissent  en  une 
bifurcation  ou  se  coupent  en  une  traversée  à  niveau,  de  soumettre  à  l'approbation  des  autorités  de 
l'Etat  le  système  d'enclenchement  proposé  et  le  mode  d'installation  projeté  pour  que  les  trains 
puissent  franchir  les  points  dangereux  sans  devoir  d'abord  s'arrêter. 

6K.  Quel  système  employez-vous  pour  vérifier  la  vue  de  vos  employés  non  seulement  au  point 
de  vue  de  sa  portée,  mais  aussi  au  point  de  vue  du  daltonisme  f 

Le  système  inventé  par  le  D'  W"  Thomson  ;  il  comporte  des  tableaux  imprimés  portant  des 
lettres  de  différentes  grandeurs  permettant  de  déterminer  l'acuité  de  la  vision  et  des  écheveaux  de 
laines  de  différentes  couleurs  et  nuances  permettant  de  déterminer  le  développement  du  sens 
chromatique. 

66.  Écartez-vous  beaucoup  d'hommes  pour  cause  de  daltonisme  f 
Non  ;  environ  un  sur  quarante-cinq. 

67.  Connaissez-vous  ou  avez-vous  entoidu  parler  d*un  accident  dont  on  a  pu  attribuer  direc- 
tement la  cause  au  daltonisme  f 

Oui. 

68.  Estimez-vous  qu*il  y  aurait  un  avantage  quelconque  à  substituer  au  système  actuel  de 
feuœ  colorés  un  système  de  signauœ  géométriques,  en  supposant  que  ces  derniers  fussent 
pratiques  t 

Les  signaux  de  forme  géométrique  sont  préférables  aux  feux  colorés  et  les  signaux  conmian- 
dant  par  leur  position,  tels  que  les  sémaphores,  sont  de  beaucoup  supérieurs  aux  uns  et  aux 
autres  ;  nous  ne  pouvons  considérer  conmie  pratiques,  du  moins  pour  la  nuit,  les  signaux  de  forme 
géométrique. 

60.  A  des  points  dangereux  situés  sur  les  lignes  parcourues  à  grande  vitesse,  à  une  bifurcation 
d* embranchement  j  par  exemple,  avez-vous  adopté  un  système  ayant  pour  but  d'empêcher  une 
collision  au  cas  où  le  mécanicien  d'un  train  dépasserait  le  signal  à  l'arrêt  pour  l'embranche- 
ment ou  n'y  ferait  pas  attention  f  Exemple  :  un  long  garage  oU  l'on  pénètre  de  l'embranche- 
ment par  des  aiguilles  prises  en  pointe. 

Oui. 

70.  Estimez-vous  qu'il  serait  désirable  d'avoir  une  telle  disposition,  en  supposant  même  l'idée 
pratique  f 

Oui. 
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71 .  Avez-vous  adopté  quelque  moyen  de  réveiller  V attention  d*un  signal iste  qui  aurait  oublié 
ou  pe^dAi  de  vue  quun  tf'ain  ou  des  véhictdes  manœuvres  se  trouvent  sur  la  voie  principale  f 

Non. 

72.  Vous  servez-vous  de  signauœ  d*une  foi^ne  spéciale  pour  les  tunnels  f 
Non. 

75.  Estimez-vous  quun  chemin  de  fe^'  qui  transporte  des  voyageurs  et  qxd  a  à  la  fois  un 
mouvement  considérable  de  voyageurs  et  de  marchandises,  pidsse  être  cœploité  avec  une  eniièi'e 
sécurité  sans  Vemploi  du  bloc  et  de  Venclenchement  f 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg. 

74.  Avez-vous  en  service  une  disposition  quelconque  se  rattachant  aux  signauœ  et  à  Venclefi- 
chement,  dont  la  grande  utilité  vous  serait  démontrée,  mais  que  vous  ne  croiriez  pas  généralement 
connue  f 

1°  Dans  les  installations  de  signaux  électriques  automatiques,  au  lieu  de  placer  le  point 
d'origine  de  la  section  isolée  formant  circuit  de  voie  actionnant  le  signal,  de  manière  que  la 


Arrêt  Immédiat 


RAlMtlM«m«nt 


Fig.  1.    - 

première  paire  de  roues  qui  s'y  engage  mette  le  signal  à  l'arrêt,  on  réserve  une  courte  section 
isolée  au  droit  du  signal,  de  manière  que  le  signal  reste  ouvert  aussi  longtemps  qu'il  y  a  une 
paire  de  roues  dans  cette  section.  La  responsabilité  d'un  dépassement  incombe  ainsi  à  la  fois  aux 
agents  du  train  et  aux  mécaniciens,  et  il  n'arrive  plus  qu'un  agent,  placé  en  un  point  quelconque 
du  train,  doive  passer  devant  le  signal  déjà  remis  à  l'arrêt. 

2°  L'appareil  de  manœuvre  de  signal  sémaphorique  du  système  Grafton  qui,  pour  indiquer 
la  voie  libre,  place  le  bras  sémaphorique  parallèlement  au  poteau,  mais  sur  l'un  des  côtés,  de 
façon  à  le  rendre  bien  visible.  L'indication  de  voie  libre  est  ainsi  nettement  faite  et  ne  dépend  plus 
de  positions  angulaires  variant  de  45  à  90  degi'és.  Cela  permet  aussi  d'avoir  un  signal  intermé- 
diaire ou  signal  d'avertissement  bien  net  (à  45  degrés)  pour  les  signaux  permissifs  (fig.  1). 
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75.  Emplayeji-vous  un  système  économique  de  signaux  ^pouvant  convenir  pour  des  lignes  peu 
importantes,  en  vue  d'éviter  les  grandes  dépenses  qu* entraîne  V enclenchement  ordinaire  f 

Non. 

Pennsylvania  Lines  West  of  Pittsburg. 

76.  Donnez  si  possible  tous  autres  renseignements  que  vous  croiriez  présenter  de  Vintérêt 
ici  ou  dans  les  réponses  aux  questions  précédentes. 

En  1889,  après  une  étude  attentive,  il  a  été  reconnu  qu'aux  points  pourvus  d'appareils  d'enclen- 
chement tous  les  signaux  pouvaient  être  donnés  sans  placer  sur  les  mâts  plus  de  deux  bras, 
c'est-à-dire  sans  employer  plus  de  deux  bras  pour  un  nombre  quelconque  de  directions  pouvant 
être  données  aux  trains  circulant  sur  une  voie  déterminée;  le  bras  supérieur  commandant  aux 
trains  à  grande  vitesse,  c'est-à-dire  au  trafic  le  plus  important,  le  bras  inférieur  à  une  ou  plusieurs 
(érections  divergentes,  soit  à  droite,  soit  à  gauche.  On  a  d'abord  en  quelques  points  utilisé  des 
indicateurs  de  direction  en  relation  avec  le  bras  inférieur,  mais  l'expérience  ayant  démontré  leur 
inutilité,  tous  ont  été  enlevés. 

Le  jaune  a  été  adopté  comme  couleur  type  pour  la  face  de  tous  les  bras  sémaphoriques,  parce 
que  cette  couleur  n'a  pas  de  signification  dans  la  signalisation  et  qu'elle  est  la  plus  visible  sur  les 
différents  fonds.  L'habitude  d'employer  le  rouge  pour  les  signaux  sémaphoriques  d'arrêt  absolu  elT 
le  vert  pour  les  signaux  sémaphoriques  à  distance  n'est  pas  rationnelle,  puisque  le  sémaphore  est 
un  signal  de  position  et  non  un  signal  coloré. 

77.  Yeuillej  joindre  à  vos  répotises  les  chiffres,  dessins  et  photographies  dignes  d*inté- 
rét  relatifs  au  cantonnement  des  trains  et  à  V enclenchement  des  aiguilles  et  des  signaux, 

1®  "  Annexes  A  et  £  ».  Le  croquis  «  Annexe  A  »  est  un  plan  de  voies  commandées  par  un 
appareil  d'enclenchement  électro-pneumatique  ;  1'  •«  Annexe  B  »  est  un  tableau  indiquant  le 
mouvement  des  trains  sur  ces  pai*ties  de  voies  en  avril  1893  avec  des  signaux  à  main  et  en 
octobre  1893,  pendant  une  môme  période  de  temps,  alors  que  le  mouvement  était  commandé 
par  des  signaux  enclenchés.  C'est  là  une  des  démontrations  pratiques  les  plus  claires  qu'on  puisse 
donner  de  la  rapidité  beaucoup  plus  grande  avec  laquelle  le  service  peut  être  assuré  pour  un 
trafic  dense  et  compliqué,  lorsqu'on  fait  usage  d'appareils  d'enclenchement  au  lieu  de  signalistes 
placés  sur  la  voie. 

(Pour  plus  amples  détails  de  cette  installation  et  de  son  fonctionnement,  voir  Railroad  Gazette, 
29  janvier  1892  et  16  mars  1894;  ainsi  que  V Engineering  News,  16  novembre  1893.) 

2°  Le  croquis  «  Annexe  C  »»  montre  la  table  type  d'enclenchement  employée  sur  ces  lignes; 

3^  Le  croquis  «  Aimexe  D  »»  montre  la  disposition  des  garages  employés  pour  le  dépassement 
des  trains  sur  les  lignes  à  simple  voie  aux  stations  de  bloc  télégraphique. 


Digitized  by 


Google 


É 


I 


X    I    • 
^         S 

<    ê 


O 
> 

I 
I 

l 


Digitized  by 


Google 


Cz3 


00 

s 

I 


I 


> 
< 


<  a 


ii 


a»- 

o  C 


25 -o 


H 


g  .  2    © 


8  -ÎS  ««^K  î¥  -8    •"  :  î!5a«?5  ç  -S 


:  :3 


:  :S 


il  ;  i|  i  :i  :  ;§  :  : 


ico  : 


ig  :  -s  ;•  i§  ;  .-ë  :  :i§  :  il 


<o  : 


:  :  î2  :  i 


8  ;  : 


o     ,     .     T 


i  :  i  ;  •  i  :  f  i§  ;  f  i  :  : 


It*     '.   \^     '.    *S 


J 


:  :§    :  .»    :  .S    : 


^2    :  :« 


.«*  . 


:S  :    :*  :    :° 


18  : 


.«  :    :a 


:    :S  :    !§ 


g:!§;:i 


:  :  S  :  :  S  :  :  S  : 


2 


fo 

S 

ffl 

ai 

d 

o 

s?: 

H 

t-4 

-o 

•< 

H 

ij 

§) 

UJ 

2 

^ 

2B 

o 

Ul 

> 

-«TJ 

S 

s* 

H- 

oc 

>i« 

< 

cvj 

ï 

m 

u 

H- 

S 

co 

8 

«a 

Ul 

o 

S 

«* 

UJ 

UJ 

<t> 

co 

^ 

oc 

^ 

u 

> 

^ 

< 

•*>rf 

oc 

«ts 

à 

Q> 

CO 

tfj 

< 

as 

-< 

73 

•w 


co 


LU 

UJ  sa 

o 
'<• 

m 


a 

9    . 

.1 

<s,l 

2  5 

•  «s 

CID  â  a 

2|| 

n  avril  1 

areils   ma 
à  la  mai 

ctobre 

manœu 
d'enclen 

0  J2  2 

s  H 

Oi  c«^ 

< 

^ 

.-, 

-3 

8 

Li 

S. 

ptés) 
à  mi 
h. 

-C 

> 

o 

z 

£2 

lA 

i 

s 
u 

<2 

es» 

C 

fi 

l 

H 
4) 

1 

1 
3 

CQ 

-a 
ao 

4> 

u 

1 

1 

£ 

E 

g 

8 

mm 

, 

E. 

1 

LU 

3 

D 

6 

1 

O  8 

S^ 

I 

a 

ÏÏ 

1 

< 

•^ 

ce 

1 

1 

o 

2 

3 

a 

-t 

ce 

D 

t: 

a. 

< 

i 

00 

a. 

LU 

9! 

-1 

s 

H 

Cû 

< 

S 

o 

CL 

H 

» 

S 

M 

tf 

K 

S 

S 

S 

K 

fi. 

ao 

ao 

H 

H 

;3 

^ 

H 

H 

Digitized  by 


Google 


XI 

135 


ANNEXE  D. 
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4"  NOTE 


RÂDIGâB  SOUS  LBS  AUSPICES  DE  L*  «  AMERICAN  RAILWAT  ASSOCIATION  » 

Par  A.  W.  SULLIVAN  et  Frédéric  A.  DELANO 

General  tuperintendent  de  l'IUlnolii  CeDtral  Railroad     Superintendant  offreiçht  terminali  (soua  la  direcUonde 

F.-C.  Rioi.  tuperlntendtnt)  des  Lignes  de  rillinois 
du  Obioago,  Burlington  aad  Quincy  Raiiroad. 


Le  développement  des  signaux  automatiques  aux  États-Unis. 


PREMIÈRE    PARTIE. 

Par  A.  W.  SULLIVAN. 


Note  sur  le  déTeloppement  aux  ftaU-Unis  des  installations  de  block-system  antomatiqae 
par  transmission  du  courant  an  moyen  des  rails. 


L  —  INTRODUCTION. 

La  première  application  pratique,  aux  États-Unis,  d'un  signal  électrique  automatique  pour 
chemins  de  fer,  fut  faite  en  1866  à  Hartford,  Connt^cticut,  sur  la  ligne  de  New- York,  New-Haven 
et  Hartford,  par  Thomas  S.  Hall.  Il  fut  fait  usage  d'un  fil  pour  le  circuit  des  appareils,  bien  que 
l'on  eût  proposé,  dos  1857,  d'utiliser  les  rails  pour  le  passage  du  courant  électrique,  mais  les 
moyens  pratiques  de  réaliser  cette  idée  ne  furent  imaginés  que  bien  longtemps  après. 

En  1872,  William  Robinson  fit  breveter  un  système  de  signalisation,  où  le  courant  était 
transmis  uniquement  par  les  rails  et,  depuis,  de  nombreux  brevets  ont  été  pris  pour  des  disposi- 
tions diverses  de  signaux  automatiques  dans  lesquelles  la  transmission  du  courant  par  les  rails 
constitue  un  trait  caractéristique. 

En  1879,  la  première  application  de  signalisation  automatique  par  transmission  au  moyen  dos 
rails  fut  faite  sur  une  section  de  16,093  mètres  (10  milles)  de  longueur  du  chemin  de  fer  de 
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Fitchburg.  Depuis  lors  et  jusqu'au  commencement  de  1 892,  les  deux  systèmes  de  transmission, 
par  fils  ou  par  les  rails,  ont  été  appliqués  à  peu  prés  dans  la  même  mesure  parce  que,  bien  qu'il 
fût  généralement  admis  qu'un  circuit  parfait  par  rails  assure  dans  une  bien  plus  large  mesure  la 
protection  des  trains,  beaucoup  estimaient  que  le  circuit  par  fils  donnait  lieu  à  moins  de  manque- 
ments dans  le  fonctionnement. 

Mais,  depuis,  de  nombreux  perfectionnements  ont  été  apportés  aux  appareils  et  aux  procédés 
adoptés  pour  les  installations  utilisant  le  circuit  des  rails,  et  depuis  lors,  bien  peu  ont  été  faites 
d'après  l'ancien  système  de  transmission  par  fils.  Il  est  permis  d'affirmer,  semble-t-il,  que  le  cir- 
cuit des  rails  est  généralement  admis  dans  la  pratique  sur  les  réseaux  américains  où  l'on  fait 
usage  de  signalisations  automatiques. 

Nous  nous  limiterons  donc,  dans  cette  étude,  à  la  description  de  ce  système  et  plus  spécialement 
d'une  installation  de  l'espèce  faite  sur  la  partie  de  ligne  dont  la  surveillance  nous  est  confiée, 
parce  que,  ayant  pu  nous  familiariser  avec  cette  application,  nous  pourrons  parler  avec  quelque 
autorité  de  nos  propres  observations  et  constatations  faites  sous  le  contrôle  de  notre  Compagnie, 
tandis  que  nous  ne  pourrions  en  faire  autant  pour  d'autres  systèmes  dont  nous  n'aurions  pu 
surveiller  nous-môme  le  fonctionnement.  Il  est  entendu  cependant,  qu'en  général,  ce  que  nous 
pourrons  dire  de  ce  système,  à  part  les  exceptions  qui  seront  indiquées,  est  applicable,  dans  une 
plus  ou  moins  large  mesure,  à  tous  les  autres  appareils  dans  lesquels  la  transmission  du  courant 
se  fait  par  les  rails. 

n.  —  DESCRIPTION  DE   L'APPLICATION   DU  CIRCUIT  AUTOMATIQUE 
PAR  LES  RAILS  AUX  APPAREILS   DU   BLOCK-SYSTEM. 

Le  système  spécial^  dont  il  a  été  question  ci-dessus,  a  été  installé  sur  la  section  terminus,  aux 
abords  de  Chicago,  du  chemin  de  fer  central  de  l'Illinois.  Sans  entrer  actuellement  dans  le  détail 
des  conditions  spéciales  propres  à  cette  installation,  il  est  bon  de  signaler  qu'une  partie  impor- 
tante de  cette  section  terminus  comprend  huit  voies  principales,  toutes  armées  de  signaux.  Les 
voies  1  et  2,  qui  sont  parcourues  par  les  trains  de  banlieue,  sont  divisées  en  sections  de 
bloc  ayant  de  610  à  790  mètres  (2,000  à  2,600  pieds)  de  longueur.  Pour  les  voies  3  et  4, 
parcourues  par  les  trains  express  en  transit,  5  et  6,  réservées  aux  trains  de  marchandises,  7  et  8, 
aflectées  aux  trains  suburbains  express,  les  sections  ont,  à  peu  d'exceptions  près,  une  longueur 
double  de  celle  des  sections  propres  aux  voies  1  et  2.  Tous  les  signaux,  à  l'exception  de  ceux  qui 
commandent  aux  trains  suburbains  locaux,  sont  installés  sur  des  passerelles,  immédiatement 
au-dessus  des  voies  auxquelles  ils  se  rapportent.  A  raison  de  ce  que  les  trains  de  banlieue 
doivent  faire  arrêt  dans  chaque  station,  tout  signal  conunandant  à  ces  trains  est  placé  à  environ 
120  mètres  (400  pieds)  au  delà  de  la  station,  servant  ainsi  de  signal  de  départ  et  évitant  l'an^êt 
des  trains  en  pleine  voie. 

Si  nous  considérons  les  deux  voies  suburbaines  1  et  2  comme  une  double  voie  ordinaire^ 
l'installation  est  faite  dans  les  conditions  suivantes  : 

La  figure  1  montre  les  deux  voies  principales  en  môme  temps  que  deux  stations,  les 
signaux  installés  dans  les  conditions  indiquées  ci-dessus  et  les  circuits  employés,  l'un  pour  le 
contrôle,  l'autre  pour  la  manœuvre  de  l'un  des  signaux,  renseigné  sous  le  n°  203.  Ce  signal  est 
placé  à  120  niètres  (400  pieds)  au  delà  de  la  station  3',  et  la  partie  de  ligne  comprise  entre  ce 
signal  et  le  signal  202,  placé  à  120  mètres  (400  pieds)  au  delà  de  la  station  *,  est  partagée 
en  deux  sections  BC  et  CD.  En  B,  au  droit  du  signal  203,  les  extrémités  des  deux  files  de  rails  de 


Digitized  by 


Google 


XI 

138 

la  section  BC  de  la  voie  2,  sont  isolées  des  rails  adjacents  de  la  section  BA.  Cet  isolement  est 
obtenu  soit  en  substituant  une  éclisse  en  bois  à  l'éclisse  ordinaire  en  fer  ou  en  acier,  soit  en  rabo- 
tant celle-ci  suffisamment  pour  permettre  Tintercalation,  entre  elle  et  le  rail,  d'une  substance 
isolante.  Dans  ce  dernier  cas,  des  bagues  de  substance  isolante  empêchent  les  boulons  d'éclisses 
de  prendre  contact  avec  le  rail,  et  des  fourrures  isolantes,  de  môme  section  que  le  rail,  sont  placées 
dans  les  joiçits  pour  éviter  tout  contact  des  abouts.  Les  sections  BC  et  CD  sont  ainsi  isolée 
électriquement  l'une  de  l'autre  et  sont  isolées  de  même  respectivement  des  sections  BA  et  DE. 


mmm  m^QQ  • 
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Un  électro-aimant  de  faible  résistance  établi  en  B  et  muni  de  pièces  de  contact  est  relié  élec- 
triquement aux  rails  de- la  section  BC  au  moyen  de  fils  de  cui\Te  reliant  l'une  des  bobines  à  l'un 
des  rails,  l'autre  au  second  rail,  mettant  ainsi  les  bobines  en  série  sur  les  files  de  rails  de  cott" 
section.  A  l'extrémité  opposée  de  la  partie  de  ligne  BC  est  installée  une  batterie  (dite  batterie  do 
voie),  dont  un  des  pôles  est  relié  par  un  conducteur  de  cuivre  à  l'un  des  rails  de  la  voie,  l'autre 
pôle  au  rail  opposé.  Afin  d'éviter  toute  dérivation  de  courant,  ces  conducteurs,  qui  sont  générak- 
ment  souterrains  dans  les  parties  comprises  entre  l'électro-aimant  ou  la  batterie  et  les  rails  aw 
lesquels  ils  sont  conjugués,  sont  isolés. 

Pour  donner  une  faible  résistance  au  circuit  reliant  la  batterie  de  voie  aux  bobines  de  rélectm- 
aimant,  les  divers  abouts  des  rails  compris  entre  B  et  C  sont  reliés  par  des  conducteurs  de  cuivi.« 
comme  dans  les  voies  de  tramways  à  traction  électrique. 

La  batterie  de  voie  comprend  deux  éléments  de  pile  à  contacts  multiples.  Le  zinc  et  le  cui\TC, 
sont  surtout  employés  dans  ce  cas,  afin  de  réduire  au  minimum  la  résistance  intérieure  de  la  pile  et 
il  n'est  pas  sans  intérêt  de  signaler  que  cette  résistance  dépasse  rarement  deux  ohms  par  élément. 
Cette  batterie  de  voie  est  généralement  placée  dans  des  loges  souten^aines  étanches,  n'ayant  pas 
moins  de  2™  10  (7  pieds)  de  profondeur,  afin  d'éviter  les  effets  de  la  gelée.  Un  treuil  jxîrmet  de  les 
retirer  ou  de  les  replacer  en  cas  de  besoin. 

Telle  étant  l'installation  complète  d'une  section  entière  de  bloc  par  transmission  au  moyen  lîos 
rails,  suivons  la  marche  du  courant. 

Si  nous  nous  reportons  au  croquis  annexé,  nous  constatons  que  lorsqu'aucun  train  n'occupe  h 
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section  BC,  le  courant  passe  dans  un  circuit  ainsi  composé  :  de  Tun  des  pôles  de  la  batterie  G  par 
le  fil  de  cuivre  isolé  10  vers  Tun  des  rails  de  la  voie  BC,  par  la  file  continue  de  rails  fi,  le 
conducteur  isolé  12,  aux  bobines  de  l'électro-aimant  13,  puis  par  le  conducteur  de  cuivre  isolé  14, 
la  file  continue  de  rails  15  et  le  fil  isolé  16  au  pôle  contraire  de  la  pile  6.  L'électro-aimant  13  se 
trouve  ainsi  actionné.  Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  l'armature  de  cet  électro-aimant  porte  une 
ou  plusieurs  pièces  de  contact  qui  complètent  le  circuit  lorsque  l'armature  est  relevée  par  le 
passage  du  courant.  Si  l'armature  porte  deux  ou  plusieurs  pièces  de  contact,  celles-ci  sont  conve- 
nablement isolées  les  unes  des  autres. 

La  section  de  circuit  de  voie  DE  est  identique  sous  tous  les  rapports  à  la  section  BC  qui  vient 
d'être  décrite.  Mais  le  courant  allant  de  la  batterie  de  voie  6'  vers  la  section  CD  ne  passe  pas 
directement  par  les  conducteurs  aux  rails  de  la  voie  comme  le  courant  des  batteries  G  et  G"  passe 
respectivement  dans  les  sections  BC  et  DE.  Ce  courant  traverse  un  coupe-circuit  37-38  actionné 
par  le  courant  de  la  batterie  G"  au  moyen  du  relais  33.  Celle-ci,  désignée  sous  le  nom  de  «  batterie 
de  relais  de  la  voie  »,  agit  comme  suit  :  tant  que  la  section  de  voie  DE  n'est  pas  occupée  par  un 
train,  le  relais  33  est  influencé  et  le  contact  est  établi  entre  37-38,  complétant  ainsi  le  fil  consti- 
tuant le  circuit  de  la  batterie  G'.  Inversement,  dès  qu'un  train  aborde  la  section  DE,  le  courant  de 
la  batterie  G"  emprunte  le  circuit  de  moindre  résistance  formé  par  les  roues  et  les  axes  des  véhi- 
cules (résistance  qui  généralement  est  plusieurs  milliers  de  fois  moindre)  au  lieu  de  continuer  à 
passer  parles  bobines  de  l'électro-aimant  33.  Celui-ci  cesse  d'être  actionné,  lâche  son  armature  qui 
rcmpt  ainsi  le  contact  du  commutateur  37-38  et  coupe  le  circuit  de  la  batterie  G'.  Cette  interrup- 
tion du  courant  fait  qu'à  son  tour  l'électro-aimant  23  cesse  d'être  actionné  et  lâche  son  armature 
qui  tombe  en  coupant  le  contact  entre  27  et  28. 

Il  va  de  soi  aussi  que  dès  qu'une  paire  de  roues  aborde  la  section  BC,  l'électro-aimant  13  est 
mis  en  court  circuit,  exactement  comme  nous  venons  de  le  voir  pour  la  section  DE. 

Ainsi  donc,  un  train  ou  même  une  paire  de  roues  seulement  de  ce  train  abordant  la  section  BC, 
rompt  le  contact  dans  le  coupe-circuit  17-18,  ou,  s'il  s'agit  des  sections  CD  ou  DE,  dans  le  coupe- 
circuit  27-28.  C'est  là  tout  le  rôle  du  circuit  de  voie  qui  constitue  réellement  l'agent  de  contrôle, 
n  agit  ainsi  sur  le  circuit  de  signal  : 

Quand  les  électro- aimants  13,  23  et  33  sont  tous  influencés  (ce  qui  ne  peut  se  produire  que 
lorsqu'aucun  train  ne  se  trouve  dans  la  section  comprise  entre  les  points  B  et  E),  le  signal  203  est 
tenu  au  passage  par  l'action  du  courant  de  la  batterie  S  passant  par  les  bobines  de  l'appareil  de 
manœuvre  du  signal,  en  suivant  l'itinéraire  suivant  : 

De  l'an  des  pôles  de  la  batterie  de  signal  S,  à  travers  le  commutateur  27-28,  le  fil  de  ligne  îi,  le 
coupe-circuit  17-18,  les  bobines  de  l'appareil  de  manœuvre  du  signal  203,  en  retour  par  le  fil  de 
ligne  lo  au  pôle  opposé  de  la  batterie  S,  complétant  ainsi  le  circuit,  actionnant  l'électro-aimant 
du  signal  203  et  maintenant  celui-ci  au  passage.  ' 

Mais  si  le  contact  est  coupé  entre  17-18,  ce  qui  se  produit  si  une  portion  de  train  occupe  la 
section  BC,  ou  s'il  est  occupé  entre  27-28,  ce  qui  se  produit  si  une  portion  de  train  se  trouve  sur 
l'une  ou  l'autre  des  sections  CD  ou  DE,  le  circuit  de  la  batterie  de  signal  S  est  interrompu  et  le 
signal  se  met  à  l'arrêt  par  l'action  de  la  pesanteur. 

Notons  encore  que  les  batteries  de  voie  G,  G',  ou  G"  sont  disposées  de  telle  façon  que  si  un 
contact  quelconque  venait  à  se  produire  entre  les  fils  10  et  16,  ou  entre  les  rails  11  et  15,  ou  entre 
les  fils  12  et  14,  les  effets  de  ce  contact  seraient  identiques  à  ceux  d'un  train  abordant  la  section  : 
i^  mettrait  le  relais  de  voie  en  court  circuit  et  placerait  ainsi  le  signal  à  l'arrêt.  Il  en  serait  de 
même  si  l'un  quelconque  de  ces  conducteurs  ou  l'un  des  rails  venait  à  se  briser.  De  plus,  la 
batterie  de  signal  S  étant  placée  dans  le  circuit  au  point  le  plus  éloigné  du  signal,  tout  contact 
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entre  les  fils  H  et  lo  mettrait  le  signal  à  rarrôt,  de  même  que  toute  rupture  de  l'un  quelconque 
des  éléments  constituant  le  circuit.  On  peut  donc  dire  que,  dans  tous  leurs  détails,  les  appareils 
et  les  circuits  sont  en  parfaite  harmonie  avec  le  principe  fondamental  de  toute  signalisation 
parité  :  tout  manquement  d'un  élément  quelconque  du  système  dans  raccomplissement  de  sa 
mission  propre  doit  empêcher  le  signal  d'autoriser  indûment  le  passage. 

Nous  devons  noter,  comme  un  détail  d'un  certain  intérêt,  que  le  fil  de  ligne  employé  sur  le 
chemin  de  fer  central  de  l'Illinois,  pour  le  circuit  de  signal,  est  un  fil  de  cuivre  du  n®  16  B.-W.-C. 
(jauge  de  Birmingham),  ayant  une  enveloppe  isolante  de  caoutchouc  pur  dé  4  millimètres 
(5/32  pouce]  et  qu'il  est  placé  dans  un  emboîtement  établi  au-dessus  du  sol  sur  des  poteaux  distants 
de  2™40  (8  pieds)  et  sensiblement  au  niveau  du  sommet  du  rail.  Des  batteries  de  4  à  7  éléments, 
suivant  la  longueur  de  la  section  de  bloc,  sont  employées  pour  les  circuits  de  signaux.  Le  signal 
a  la  forme  de  disque  et  est  enfermé  dans  une  caisse  vitrée  de  construction  convenable  pour  assurer 
une  uniformité  relative  des  conditions  de  fonctionnement,  ce  qui,  naturellement,  ne  serait  plus  le 
cas  si  le  signal  était  exposé  aux  intempéries.  C'est  là  un  détail  d'installation  qui  peut  être  modifié, 
si  on  le  juge  convenable,  mais,  à  raison  de  la  faible  dépense  de  force  qu'exige  la  manœuvre  d'un 
tel  signal,  et  de  la  protection  absolue  qui  lui  est  assurée  contre  le  calage  dû  à  la  gelée  ou  à  toute 
autre  cause,  on  peut  certes  se  demander  si  le  retour  au  signal  sémaphorique  exposé  aux  intem- 
péries serait  bien  judicieux.  Il  va  de  soi  que,  quel  que  soit  le  type  dii  signal  adopté,  il  peut  se 
produire  des  circonstances  où  le  signal  ne  peut  plus  être  vu  qu'à  très  faible  distance  (en  cas  de 
brouillard  intense  ou  de  neige,  par  exemple)  et  si,  dans  ce  cas,  il  est  nécessaire  de  maintenir  dé 
grandes  vitesses  aux  trains,  il  devient  indispensable  d'installer  des  signaux  à  distance  pour  éviter 
le  dépassement  des  signaux  de  bloc. 

S'il  existe  un  changement  de  voie  dans  la  section  de  bloc,  le  circuit  du  signal  est  prolongé 
jusqu'à  ce  changement  de  voie  où  il  passe  par  un  coupe-circuit  fixé  directement  à  l'aiguille,  de 
telle  façon  que  si  la  position  de  celle-ci  ne  correspond  pas  exactement  à  la  voie  principale,  le 
circuit  est  coupé  et  le  signal  est  remis  à  l'arrêt. 

Afin  d'éviter  qu'un  agent  manœuvre  un  changement  de  voie  pour  permettre  à  un  train  de 
passer  d'une  voie  de  garage  sur  la  voie  principale  ou  d'une  voie  principale  sur  une  autre, 
lorsqu'arrive  un  second  train,  on  installe  au  droit  de  l'aiguille  un  indicateur  qui  prescrit  l'arrêt 
dès  qu'un  train  est  engagé  dans  la  section  de  bloc  qui  se  trouve  à  moins  de  300  mètres 
(1,000  pieds)  du  signal  de  bloc. 

Le  circuit  de  la  voie  est  disposé  encore  de  telle  façon  que  si  une  partie  d'un  train  garé  sur  une 
voie  d'évitement  empiète  sur  la  section  libre  à  réserver  pour  la  voie  principale,  le  signal  de  bloc 
commande  aussi  l'arrêt. 

m.  —  RÉGULARITÉ  DE  FONCTIONNEMENT. 

Après  avoir  décrit  l'installation  avec  quelque  détail,  il  est  intéressant  de  dire  comment  elle  se 
comporte  dans  la  pratique  journalière.  Nous  donnerons  tout  d'abord  le  nombre  moyen  de 
manœuvres  de  signaux  par  jour,  par  mois  ou  par  an,  puis  le  relevé  des  diverses  causes  de  non 
fonctionnement  et  le  nombre  de  ces  manquements  pendant  l'année  1894.  D  sera  établi  ainsi  qu'en 
aucun  cas  le  signal  n'a  été  mis  indûment  au  passage. 
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RbLBVÉ  DBS  MANŒUVRES  DE  SIGNAUX  DB  BLOO  PAR  LB  CIRCUIT  ÉLECTRIQUE  AUTOMATIQUE  AU 
MOYEN  DE  LA  VOIE,  DU  SYSTÈME  HaLL,  SÛR  LE  CHEMIN  DE  FER  CENTRAL  DE  L*IuJN0I8, 
PENDANT    l'année    1894, 


Manœuvres  des  signauœ  :    . 

Moyenne  par  jour  pour  le  service  suburbain  .... 

—  —        —    les  trains  de  voyageurs  en  transit 

—  —        —    les  trains  de  marchandises  . 

—  —        —    les  machines  à  vide  .... 


Total. 


7,560 
1,184 
3,242 
1,146 

13,132 


Moyenne  par  mois  (30  5/12  jours) 399,432 

Moyenne  par  an 4,793,184 

Non  fonctionnement  des  signaxws  par  suite  de  : 

Manquement  des  appareils» 

Vases  de  piles  brisés 14 

Zinc  de  pile  brisé 

Fil  brisé  dans  la  cabine  des  appareils 

—  —  la  loge  de  batterie 

—  —  les  emboîtements  souterrains 

Fil  de  jonction  des  rails  rompu 

Fils  de  paratonnerres  brûlés .      3 

Conditions  anormales  de  fonctionnement  des  signaux  (neige) 2 


—    30 


Défectuosités  dans  V entretien  du  signal. 


Fortes  batteries  nouvellement  installées 4 

Batterie  gelée  dans  une  cabine 1 

Raccords  de  piles  desserrés 2 

Appareil  d'aiguille  détaché 1 

Bornes  de  relais  desserrées 3 

Contacts  malpropres  dans  les  relais 4 

Mauvais  ajustage  dans  les  relais 7 

—  —       signaux 2 

Ouvriers  occupés  à  Tentretien  des  piles 1 

Isolants  de  la  voie  usés  et  non  remplacés  ...*.... 2 


—    27 


Défectuosités  dans  V entretien  de  la  voie. 


Fils  de  jonction  des  rails  coupés  par  les  piocheurs 6 

Fils  de  circuit  coupés  par  les  piocheurs 1 

Bagues  isolantes  enlevées  par  le  remplacement  des  boulons 6 

Piocheurs  faisant  usage  d'une  jauge  d'écartement  métallique } 

Voie  reposant  sur  les  fils  conducteurs 9 


—    23 
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Divers. 

Glace  sur  les  pointes  de  contact  des  relais 1 

Déraillements  pliant  les  connections  d'aiguilles 5 

Contact  dans  les  fils  d'un  signal 1 

Dilatation  des  rails  coupant  les  fourrures  isolantes  placées  dans  les  joints 1 

Fils  coupés  par  malveillance 1 

Cause  inconnue 1 

—     10 

Total  pour  Tannée.     .     .    90 

Moyenne  par  mois  (30  5/12  jours) 7.5 

—  par  jour 0.246 

RÉCAPITULATION. 

Moyenne  journalière  des  manquements 0.246 

—  —         des  manœuvres  de  signaux 13,132 

Moyenne  mensuelle  des  manquements 7.5 

—  —        des  manœuvres  de  signaux 399,432 

Moyenne  annuelle  des  manquements ...  90 

—  —      des  manœuvres  de  signaux 4,793,184 

Moyenne  du  rapport  du  nombre  de  manquements  au  nombre  de  manœuvres    .     .     .  0.000018 

—  —            —            de  maœuvres  au  nombre  de  manquements     .     .     .  53.257 

Un  seul  manquement  dû  aux  diverses  causes  énumérées  s'est  donc  produit,  en  moyenne,  sur 
un  nombre  de  53,257  manœuvres  de  signaux.  Il  est  intéressant  aussi  de  remarquer  qu'en  un  seul 
cas  seulement  la  batterie  de  voie  a  pris  avec  la  terre  un  contact  suffisant  pour  faire  tomber 
l'armature  du  relais.  Jusqu'en  ces  derniers  temps,  il  avait  paru  nécessaire,  afin  d'éviter  que  la 
batterie  de  voie  prit  terre  par  le  ballast,  de  mettre  en  œuvre  du  ballast  de  pierrailles  bien  pur  et 
ne  touchant  pas  les  rails.  Mais  il  semble  que  les  manquements  que  l'on  pouvait  craindre  du  chef 
du  ballast  ont  été  quelque  peu  exagérés,  puisque  dans  la  partie  de  ligne  envisagée,  le  ballast  est 
composé  principalement  de  cendrées,  ou  de  cendrées  mélangées  de  gravier,  et  que,  à  raison  des 
circonstances  locales  qui  rendent  difficile  l'assèchement  des  huit  voies  principales,  le  ballast  y  est 
fréquemment  humide  et  souvent  en  contact  avec  les  rails. 

H  faut  remarquer  encore  que  plusieurs  causes  de  dérangements  énumérées  ci-dessus,  telles  que 
conducteurs  prenant  contact  avec  les  rails,  emploi  de  jauges  d'écartement  métalliques,  fils  de 
jonction  des  rails  coupés  et  bagues  isolantes  enlevées  dans  les  travaux  d'entretien  de  la  voie,  ne 
se  produiront  plus  aussi  souvent  dans  l'avenir  et  qu'ainsi  le  résultat  obtenu  doit  aller  encore  en 
s'améliorant. 

IV.  —  FRAIS  D'EXPLOITATION. 

Cette  installation  de  block-system  comprend  : 

1  poste  comprenant 1  appareil  de  voie. 

15  postes  comprenant 2  appareils  de  voie. 

2—  —  3-  - 
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6  postes  comprenant 4  appareils  de  voie. 

3—  —  6—  — 

5-  —  8-  - 

1—  —  9—  —    • 

Soit,  au  total,  128  appareils  distincts. 

Le  coût  total  des  frais  d'entretien  et  de  manœuvre  de  cette  installation,  y  compris  tous  frais 
de  main-d'œuvre,  de  surveillance  et  de  matériel,  s'est  élevé,  pendant  l'année  1894,  à  63,306  fr. 
44  c.  (12,221.32  dollars),  dont  21,475  fr.  50  c.  {4,145.85  dollars)  pour  les  matériaux  et 
41,830  fr.  94  c.  (8,075.47  dollars)  pour  la  main-d'œuvre,  soit  une  moyenne  de  494  fr.  59  c. 
(95.48  dollars)  par  appareil  et  par  an. 

V.  —  PROTECTION  RÉALISÉE. 

Si,  comme  nous  le  pensons,  le  rôle  du  signal  de  bloc  est  d'indiquer  rigoureusement  au 
mécanicien  si  une  section  de  ligne  déterminée  est  ou  n'est  pas  occupée  par  tout  ou  partie  d'un 
train,  ou  si  un  changement  de  voie  existant  dans  cette  section  est  ou  n'est  pas  convenablement 
calé  sur  la  voie  principale,  on  peut  afiirmer  conune  un  fait  indiscutable  que  le  système  de  bloc  à 
circuit  électrique  automatique  par  les  rails  réalise  complètement  ce  programme.  Il  arrive,  il  est 
vrai,  que,  par  suite  du  dérangement  de  certains  des  appareils  employés,  un  signal  est  indûment  à 
l'arrêt;  mais  le  cas  est  rare  et  notre  Compagnie  n'y  attache  guère  d'importance.  En  se  reportant 
au  relevé  des  manquements  que  nous  avons  donné  plus  haut,  l'on  constate  que  ce  fait  ne  s'est 
produit,  au  cours  de  l'année  1894,  qu'une  fois  pour  53,000  manœuvres  de  signaux. 

Le  mécanicien  d'un  train  qui  doit  journellement  tenir  compte  des  indications  de  tous  les 
signaux  de  la  section  ne  trouvera  l'un  de  ces  signaux  indûment  à  l'arrêt  qu'une  seule  fois  au 
cours  d'une  année.  Le  signal  étant  à  l'arrêt,  le  train  doit  réglementairement  faire  arrêt  complet, 
puis,  après  un  délai  d'attente  prescrit,  il  entre  dans  la  section  de  bloc  en  marchant  avec  précau- 
tion jusqu'au  poste  de  bloc  voisin.  Là,  si  le  signal  est  au  passage,  il  reprend  la  vitesse  indiquée 
par  l'horaire.  On  soutient  que  pareille  manière  de  procéder  constitue  une  pratique  dangereuse, 
mais  il  ne  paraît  pas  plus  dangereux  de  confier  la  responsabilité  du  dépassement  d'un  signal  de 
bloc  à  l'arrêt  au  mécanicien,  qui  peut  payer  de  sa  vie  une  circulation  inconsidérée  faite  en  contra- 
vention dos  règlements,  plutôt  qu'à  un  ou  plusieurs  signalist^s  en  qui  on  peut  généralement 
avoir  moins  de  confiance  et  qu'une  négligence  n'expose  pas  à  un  danger  personnel  En  tous  cas, 
l'expérience  a  prouvé  que  nos  mécaniciens  ont  foi  absolue  dans  les  indications  des  signaux  et 
qu'ils  n'y  contreviennent  pas  sciemment.  Il  convient  aussi  de  se  rappeler  que,  dans  les  appareils 
manœuvres  à  la  main  et  utilisant  aussi  le  circuit  de  la  voie,  des  cas  de  dérangements  d'appareils 
rendant  impossible  l'effacement  des  signaux  de  bloc  peuvent  se  produire  à  peu  près  aussi  facile- 
ment que  dans  les  systèmes  exclusivement  automatiques  et,  dans  ce  cas,  la  mission  d'autoriser 
le  train  à  dépasser  le  signal  à  l'arrêt  doit  être  confiée  aux  signaleurs. 

Bien  que,  dans  l'exposé  qui  précède,  nous  nous  soyons  reporté  uniquement  au  système  de  signa- 
lisation à  circuit  de  voie  autogaatique  qui  nous  est  familier,  puisqu'il  est  installé  sur  une  partie 
de  ligne  dont  la  surveillance  nous  est  confiée,  il  va  de  soi  qu'il  existe  d'autres  systèmes  automa- 
tiques, utilisant  aussi  le  circuit  de  la  voie  et  auxquels  une  bonne  partie  des  considérations  que 
nous  venons  de  développer  sont  également  applicables. 

Eu  égard  à  la  facilité  avec  laquelle  il  se  prête  aux  besoins  essentiels  de  l'exploitation,  à  son 
faible  coût  de  premier  établissement,  aux  dépenses  réduites  de  manœuvre  et  d'entretien,  à  la 
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sûreté  de  son  fonctionnement,  le  bloek-system  par  circuit  de  voie  électrique  automatique  semble 
répondre  pleinement  aux  nécessités  du  service  des  chemins  de  fer  américains. 

Chicagç  (Illinois),  le  l^'mars  1895. 


DEUXIÈME  PARTIE. 

Par  Frédéric  A.   DELANO. 


Le  block-isrttem  antomatiqae  en  mage  en  Amérique,  envisagé  an  point  de  vue 
de  la  possibilité  de  son  application  en  Angleterre  et  dans  les  antres  pays  de  TEorope. 


On  entend  en  Amérique  par  block-sjstcm  automatique  un  système  de  signalisation,  actionné 
uniquement  par  les  trains,  tel  que  les  signaux,  quelle  que  soit  d'ailleurs  leur  position  normale,  à 
Tarrét  ou  bien  au  passage,  sont  à  l'arrêt  lorsqu'un  train  occupe  la  section  de  bloc,  et  ne  sont  aa 
passage  pour  un  train  arrivant  que  lorsque  la  section  d'aval  ou  la  seconde  section  d'aval,  suivant 
le  système  adopté,  n'est  pas  occupée  par  un  train. 

Si,  dans  la  section  de  bloc,  est  installé  un  poste  de  manœuvre  d'aiguilles,  le  block-system  auto- 
matique peut  être  combiné,  et  l'est  habituellement,  de  façon  telle  que  les  signaux  peuvent  être 
mis  à  l'arrêt  ou  maintenus  à  l'arrêt  par  l'agent  chargé  de  la  manœuvre  des  aiguilles  et  qu'ils 
peuvent,  du  consentement  de  celui-ci,  être  mis  au  passage  si  aucun  train  n'occupe  la  section  d'aval 
et  si  les  aiguilles  se  trouvent  dans  leur  position  normale. 

Les  seuls  systèmes  de  bloc  automatique  qui,  dans  la  pratique,  aient  répondu  pleinement  aux 
besoins  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  sont  ceux  dont  le  fonctionnement  est  basé  sur  l'utili- 
sation du  circuit  des  rails  qui  sont,  dans  chaque  section  de  voie,  reliés  électriquement  les  unsaox 
autres  et  sont  isolés,  à  l'extrémité  de  chaque  section,  des  rails  de  la  section  voisine. 

Le  circuit  de  voie,  dans  sa  forme  la  plus  simple,  est  réalisé  comme  suit  :  A  l'extrémité  d'aval  de 
chaque  section  de  bloc  est  installée  une  «  batterie  de  voie  »  comprenant  un  ou  deux  (rarement 
plus)  éléments  de  piles,  qui  fournissent  un  courant  de  faible  tension.  L'une  des  files  de  rails 
de  la  voie  est  reliée  à  l'un  des  pèles  de  la  batterie,  l'autre,  au  pôle  opposé.  A  l'extrémité  d'amont 
de  la  section  est  installé  un  •  relais  de  voie  n  qui  est  relié,  par  une  de  ses  bornes,  à  l'une  des  Sles 
de  rails,  et  par  l'autre  à  la  seconde  file.  Le  courant  de  la  batterie  de  voie  passe  ainsi  de  l'un  des 
pôles,  par  l'une  des  files  de  rails,  au  relai  installé  à  l'autre  extrémité  de  la  section,  et  retourne  par 
la  seconde  file  de  rails  au  second  pôle  de  la  pile  dont  le  circuit  est  ainsi  complet.  Il  en  résulte,  que 
lorsque  la  voie  se  trouve  dans  ses  conditions  normales,  les  aiguilles  dirigées  sur  la  voie  principale 
et  les  files  de  rails  continues,  et  qu'aucun  train  ou  partie  de  traii^'occupe  la  section  de  bloc,  le 
courant,  suivant  l'itinéraire  que  nous  venons  d'indiquer,  passe  par  le  relais  qu'il  actionne  et  dont  il 
relève  l'armature  qui  ferme  le  circuit  d'une  batterie  locale  de  signal  suffisamment  forte  pour 
imprimer  au  signal  le  mouvement  désiré.  Mais,  si  la  section  de  bloc  n'est  pas  dans  les  condi- 
tions normales,  le  courant  de  la  batterie  de  voie  est  dérivé,  ou  si  un  train  ou  partie  de  train  occupe 
la  section,  le  courant  est  mis  en  court  circuit,  et  n'atteint  plus  le  relais  qui,  ayant  une  résistance 
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intérieure  relativement  grande,  n'est  plus  actionné  et  coupe  le  circuit  de  la  batterie  du  signala 
Celui-ci,  qu'elle  que  soit  d'ailleurs  sa  forme,  se  met  aussitôt  à  l'arrêt. 

Des  signaux  manœuvres  par  ce  système  ou  par  des  systèmes  qui  en  diffèrent  peu,  sont  employés 
en  Amérique,  avec  plein  succès,  depuis  1879.  Le  système  a  été  appliqué  à  des  signaux  sémapho- 
riques  ordinaires  et  à  quelques  formes  de  signaux  en  disques,  et  il  peut  être  approprié  à  une  force 
motrice  quelconque  qui  serait  adoptée  pour  la  manœuvre  proprement  dite  du  signal.  Dans  le 
dispositif  qui  a  subi  la  plus  longue  épreuve,  on  a  fait  usage  d'air  comprimé  de  4.21  à  5.27  kilo- 
grammes de  pression  (60  à  75  livres  par  pouce  carré)  pour  la  manœuvre  du  signal  môme,  le  cou- 
rant de  la  batterie  de  signal  n'ayant  plus  d'autre  rôle  que  d'ouvrir  la  valve  d'admission  de  l'air 
dans  le  cylindre,  dont  le  piston  actionne  le  signal.  Dans  un  autre  système  qui  exige  un  signal  en 
disque  très  léger,  enfermé  dans  une  cage  vitrée,  ou  bien  encore  un  disque  formé  d'une  série  de 
parties  tournantes  ou  battantes,  le  courant  de  la  pile  locale  est  suffisant  pour  la  manœuvre  même 
du  signal.  Dans  un  autre  encore,  qui  n'a  été  conçu  que  récemment,  le  courant  de  la  pile  locale 
de  signal  actionne  un  moteur  qui,  au  moyen  d'une  crémaillère  et  d'un  pignon,  relève  la  palette 
sémaphorique. 

Note,  —  Dans  la  disposition  que  nous  venons  d'indiquer,  il  faut,  pour  la  manœuvre  d'un  signal 
analogue  à  une  palette  sémaphorique,  réserver  un  large  excès  de  forée  motrice  pour  actionner  le 
signal  même  lorsqu'il  vient  à  être  lourdement  surchargé  de  neige  ou  de  glace. 

Deux  systèmes  peuvent  être  adoptés  dans  l'utilisation  du  circuit  de  la  voie  :  celui  qui  a  été  mis 
à  l'essai  tout  d'abord  et  auquel  des  inconvénients  furent  reconnus,  consistait  à  faire  l'installation 
de  façon  telle  que  si  la  section  de  bloc  était  libre,  les  files  de  rails  continues,  et  les  aiguilles 
disposées  pour  la  voie  principale,  les  signaux  restaient  au  passage.  Dans  ce  dispositif,  le  circuit 
de  la  batterie  de  voie  reste  fermé  pendant  la  majeure  partie  du  temps  et  n'est  coupé  que  lorsque 
des  aiguilles  sont  manœuvrées,  qu'un  rail  vient  à  se  briser  ou  qu'un  train  occupe  la  section  de 
bloc.  Les  piles  de  la  batterie  de  voie,  ainsi  que  celles  de  la  batterie  de  signal,  s'épuisent  ainsi 
rapidement.  Dans  les  installations  plus  récentes,  le  circuit  est  disposé  de  façon  telle  que  le  signal 
reste  normalement  à  l'arrêt,  et  ne  s'efiace  qu'à  l'approche  d'un  train  lorsque  la  section  qu'il  couvre 
est  libre.  On  prétend  que  le  block-system  automatique  américain  n'est  pas  pratique  pour  les 
réseaux  anglais  et  européens  et  que  son  fonctionnement  n'est  pas  suffisamment  sûr.  Nous  doutons 
beaucoup  qu'il  en  soit  ainsi,  bien  qu'il  soit  impossible  d'être  fixé  à  cet  égard  sans  un  essai  préa- 
lable. Si  l'on  fait  usage  de  roues  &  plateaux  en  bois,  il  est  nécessaire  de  relier  électriquement  les 
essieux  aux  «bandages,  et  le  système  devient  inapplicable  là  où  il  est  fait  usage  de  traverses 
métalliques.  Mais,  à  raison  de  la  bonne  qualité  du  ballast  dont  il  est  ordinairement  fait  usage  sur 
les  réseaux  de  la  Grande-Bretagne,  du  parfait  assèchement  des  voies  et  de  l'absence  de  passages  à 
niveau  pour  routes,  l'application  du  système  en  Angleterre  serait  couronnée  de  plus  de  succès 
encore  qu'en  Amérique. 

Quelques  Administrations  américaines  qui  ont  installé  le  block-system  automatique  ont  été 
déçues  de  n'avoir  pas  réalisé,  par  l'usage  de  ces  appareils,  une  économie  réelle  sur  les  frais  de 
manœuvre  des  appareils  actionnés  par  des  agents. 

Cette  déception  est  due  en  partie  aux  promesses  exagérées  faites  par  les  compagnies  de  con- 
struction d'appareils  de  sécurité  et  en  partie  à  un  malentendu  sur  le  véritable  sens  de  l'expression 
tt  signal  automatique  ».  Par  ce  qualificatif  d'automatique,  nous  n'entendons  pas  un  système  qui 
rCeosige  pas  d'entretien^  mais  bien  un  système  qui,  étant  convenablement  entretenu,  peut  fonc- 
tionner sans  l'intervention  de  l'homme.  Les  signaux  automatiques  entraînent,  comme  les  freins 
automatiques  à  air  comprimé  ou  à  vide,  des  frais  de  premier  établissement  élevés,  puis  un  entretien 
2onltant  et  intelligent,  mais  sur  des  lignes  fortement  chargées  les  frais  de  signalisation  automa- 
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tique  sont  extrêmement  faibles  en  regard  du  nombre  de  trains  que  l'on  peut  mettre  en  marche,  et 
cela  est  vrai  môme  si  Ton  ne  tient  pas  compte  des  économies  qui  sont  réalisées  par  l'augmentation 
de  sécurité  et  par  la  protection  contre  les  accidents. 

Les  signaux  automatiques,  lorsqu'ils  sont  très  bien  installés  et  bien  entretenus,  ont  donné  lieu 
à  une  proportion  de  manquements  tellement  faible  que  Ton  peut  dire  que  la  période  d'essai  est 
close  en  Amérique.  Tout  ce  qu'il  reste  à  faire  encore  avant  l'application  en  Angleterre  ou  en 
Europe  est  d'examiner  si  des  di£Scultés  nouvelles  ne  résulteront  pas  du  fait  que  les  rails  j  sont 
fixés  dans  des  coussinets  métalliques  cloués  aux  traverses  de  façon  telle  qu'il  peut  en  résulter 
une  perte  de  courant.  Mais  ceux-là  mêmes  qui  chez  nous  ont  acquis  le  plus  d'expérience  dans 
l'installation  et  l'entretien  des  divers  systèmes  de  circuits  de  voie  ne  redoutent  aucune  difficulté 
de  ce  chef. 

Un  des  plus  grands  avantages  des  divers  systèmes  de  circuits  de  voie  réside  dans  le  fait  qu'ils 
décèlent  tout  rail  brisé  ou  toute  avarie  sérieuse  de  la  voie.  Ainsi,  notamment,  l'interruption  de 
la  voie  causée  par  l'enlèvement  d'un  pont  par  les  eaux  serait  immédiatement  annoncée. 

Nous  n'avons  pas  fait  allusion  dans  cette  note  à  l'emploi  de  courants  de  dynamos  au  lieu  de. 
courant  de  piles.  On  peut  y  arriver,  soit  en  reliant  directement  aux  dynamos  le  circuit  local  de 
signal  et  faisant  usage  encore  de  piles  pour  le  circuit  de  voie,  soit  en  recourant  à  un  accumulaieur 
qui  peut  être  alimenté  aux  moments  opportuns  par  le  courant  d'une  dynamo.  Aux  points  où  l'air 
comprimé  est  employé  comme  force  motrice  pour  manœuvrer  les  signaux,  on  a  fait  usage  d'une 
petite  dynamo  mue  par  l'air  comprimé,  pour  fournir  l'électricité  nécessaire  au  fonctionnement 
des  signaux. 
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Par  Robert  PITCAIRN 

Général  agent  et  Superintendent  du  Penmylvania  RaUroad 

Président  du  comité  du  règlement  des  trains 

et  membre  du  comité  mixte  des  signaux  de  bloo  et  d*enclenchem«nt  de  VAmeriean  JiaUway  AssocleUion. 


(Traduction.) 


Histoire,  théorie  et  dispositions  pratiques  du  blook-system  automatique 

aux  États-ïïnis. 


INTRODUCTION. 

Une  lettre  reçue  il  y  a  peu  de  temps  de  Londres,  par  le  secrétaire  de  TAssociation  des  chemins 
de  fer  américains,  signalait  le  manque  de  renseignements  au  sujet  des  progrès  réalisés  aux  Etats- 
Unis  dans  la  signalisation  automatique  des  sections  de  bloc.  L'auteur  de  la  lettre  constatait  que 
dans  le  courant  de  l'année  dernière  un  des  spécialistes  anglais  les  plus  compétents  en  matière  de 
signalisation  lui  avait  déclaré  «  qu'une  chose  telle  que  des  circuits  de  voie  n'avait  jamais  été 
•*  inventée,  que  tous  les  systèmes  de  signalisation  automatique  usités  en  Amérique  comportaient 
«  l'emploi  de  fils  pour  les  circuits  et,  qu'en  conséquence,  aucun  système  automatique  ne  pouvait 
«  empêcher  un  train  d'atteindre  une  partie  d'un  train  précédent  laissée  en  détresse  sur  la  voie  et 
«  non  signalée  ".  Ceci  l'amenait  à  demander  qu'une  note  fût  adressée  sur  ce  sujet  au  Congrès 
international  des  chemins  de  fer. 

L'assertion  rapportée  est  en  contradiction  si  formelle  avec  ce  que  nous  savons  être  la 
situation  réelle  de  la  science  de  la  signalisation,  telle  qu'elle  est  pratiquée  par  les  principaux 
réseaux  de  chemins  de  fer  américains,  que  j'ai  consenti  à  rédiger  cette  note,  espérant  qu'elle 
oflTrirait  quelque  intérêt  pour  ceux  qui  ne  sont  pas  familiarisés  avec  la  méthode  de  signalisation 
dont  il  s'agit. 
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HISTORIQUE. 

On  peut  dire  tout  d'abord  que  l'emploi  du  circuit  de  voie  dans  la  pratique  Journalière  de  la 
signalisation  automatique  commença,  à  titre  d'essai,  il  y  a  plus  de  trente  ans.  Son  utilisation  dans 
la  pratique  journalière  sur  quelques-uns  des  réseaux  américains  date  d'au  moins  seize  ans,  bien 
que  le  type  des  signaux  employés  tout  d'abord  en  même  temps  que  le  circuit  de  voie  laissât  beau- 
coup à  désirer.  Les  modifications  que  comportait  son  adaptation  aux  types  les  plus  perfectionnés 
de  sémaphores  furent  réalisées  avec  succès  dès  1881.  Aujourd'hui,  il  existe  aux  Etats-Unis  au 
moins  3,200  kilomètres  (2,000  milles)  de  voies  appropriées  pour  servir  de  circuits  électriques  pour 
la  manœuvre. automatique  des  signaux. 

Les  notes  clux>nologiques  qui  suivent,  bien  qu'incomplètes,  présenteront  quelque  intérêt  : 
Dès  1867,  des  signaux  automatiques  manœuvres  par  des  électro-aimants  actionnés  au  moyen  de 
courants  transmis  par  des  fils  sous  l'action  de  pédales  mues  par  les  roues  des  trains  furent  mis  ù 
l'essai  par  Thomas  S.  Hall,  de  Hartford,  Connecticut.  Le  système  proposé  par  Hall  était  à  maints 
égards  analogue  à  celui  qui  avait  été  breveté  en  Angleterre,  quelque  temps  auparavant,  par 
Edouard  Tyer.  L'appareil  de  Hall,  sous  une  forme  déjà  perfectionnée,  fut  mis  en  pratique  cou- 
rante en  1872  et  1873  sur  le  chemin  de  fer  de  New- York  à  Harlem  et  sur  le  Eastem  Railroad, 
peut-être  même  ailleurs  encore.  Le  premier  essai  couronné  de  succès  pour  la  manœuvre  de 
signaux  par  le  circuit  de  la  voie  fut  fait  par  Franklin  L.  Pope  sur  le  chemin  de  fer  de  Boston  et 
Lowell  en  1871,  et  dès  Tannée  suivante  une  installation  plus  complète  fut  faite  sur  le  chanin  de 
fer  de  Lehigh  Valley,  où  le  môme  inventeur  réussit  à  transmettre  des  courants  à  travers  des  sec- 
tions de  voie  de  plus  de  1,600  mètres  (I  mille  de  longueur)  en  munissant  les  joints  des  rails  de 
fils  conducteurs  et  en  employant  un  éloctro-aimant  spécial  de  très  faible  résistance.  Presque  en 
même  temps,  William  Robinson  conçut  une  modification  au  circuit  dans  laquelle  l'électro-aimant 
du  signal  était  actionné  par  la  dérivation  d'un  courant  continu,  modification  de  haute  importance, 
réalisée  depuis  dans  tous  les  systèmes  de  signalisation  par  circuit  de  voie  qui  ont  été  couronnés 
de  succès.  Pope  démontra  môme  la  possibilité  de  faire  usage  de  longues  sections  de  voie  sub- 
mergées, sur  un  chemin  de  fer  local  installé  dans  les  parterres  de  l'Exposition  du  Centenaire,  à 
Philadelphie,  en  1876.  En  1879,  le  circuit  de  voie  de  Pope,  modifié  par  Robinson,  fut  installé  par 
Oscar  Gassett  et  Israël  Fisher,  en  combinaison  avec  un  signal  à  voyant  imaginé  par  eux,  sur  une 
section  de  16,000  mètres  (10  milles)  du  chemin  de  fer  de  Fitchburg,  et  deux  ans  plus  tard,  le  même 
dispositif  fut  définitivement  adopté  par  le  chemin  de  fer  de  Pennsylvania  pour  la  section  comprise 
entre  Altoona  et  Gallitzin.  Ce  ne  fut  cependant  que  lorsque  les  progrès  continus  réalisés  dans  un 
ordre  d'idées  parallèle  (les  freins  à  air  comprimé]  eurent  développé  les  ressources  latentes  des 
mécanismes  à  air  comprimé,  qu'il  devint  possible  de  compléter  le  système  de  manœuvre  par  cir- 
cuit de  voie,  déjà  bien  connu  et  admis,  par  un  sémaphore  manœuvré  automatiquement.  On  consti- 
tuait ainsi  un  système  complet,  pouvant  satisfaire  aux  exigences  si  rigoureuses  du  service  sur  les 
chemins  de  fer  modernes  parcourus  à  grande  vitesse.  Cette  combinaison  fut  réalisée  par  George 
Westinghouse  de  1881  à  1884  et  fut  appliquée  tout  d'abord,  dans  une  faible  mesure,  sur  lo 
chemin  de  fer  de  Fitchburg,  en  1883  ;  dans  sa  forme  actuelle,  perfectionnée,  elle  fut  réalisée  sur 
les  réseaux  du  West  Shore  et  du  Pennsylvania  Railroad  en  1884  et,  depuis,  sur  maints  autres 
réseaux. 

DISPOSITIONS   GÉNÉRALES   DU   SYSTÈME. 

Le  block-system  automatique  que  nous  allons  décrire  a  été  adopté  par  plusieurs  des  principales 
Administrations  de  chemins  de  fer  des  États-Unis  pour  être  substitué  au  système  précédemment 
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en  usage  dans  lequel  des  sîgnalistes,  faisant  aussi  office  de  télégraphistes,  étaient  installés  dans 
des  cabines  le  long  de  la  ligne  &  des  intervalles  convenables  et  faisaient  des  signaux  commandant 
aux  trains  d'après  les  conmiunications  télégraphiques  qu'ils  recevaient. 

n  a  été  constaté  par  l'expérience  que  sur  une  ligne  principale  assurant  un  trafic  dense,  la  suc- 
cession rapide  des  trains  dans  une  mesure  convenable  ne  pouvait  être  obtenue,  sans  compromettre 
la  sécurité,  que  par  l'installation  d'un  grand  nombre  de  postes  de  signalistes  placés  à  faible  inter- 
valle les  uns  des  autres.  Mais  cette  multiplication  des  postes  de  signalistes  entraîne  à  de  grands 
frais  de  manœuvre  et  d'entretien. 

H  est  à  peine  nécessaire  de  faire  remarquer  qu'un  système  de  signalisation  automatique,  com- 
plètement efficace  et  sûr,  est  un  desideratum  important,  et  ce  pour  deux  raisons  :  d'abord,  il 
diminue  les  chances  d'accidents  en  éliminant  dans  une  large  mesure  le  danger  résultant  de  la 
faillibilité  humaine,  ensuite  il  réalise  une  économie  sensible  dans  les  frais  d'exploitation. 

Dans  l'état  actuel  des  progrès  réalisés  dans  la  signalisation,  il  semble  qu'un  système  idéal  doive 
nécessairement  répondre  aux  conditions  suivantes  : 

1 .  —  Le  type  de  signal  optique  sera  celui  que,  par  expérience,  on  a  reconnu  préférable  à  tous 
autres,  c'est-à-dire  le  sémaphore  ; 

2.  —  Lorsque  la  voie  est  libre,  les  signaux  autorisant  le  passage  doivent  être  donnés  de  telle 
façon  et  à  des  endroits  tels  que  le  mécanicien  puisse  marcher  en  toute  confiance  à  grande  vitesse; 

3.  —  Lorsque  la  voie  est  obstruée,  il  est  nécessaire  qu'un  signal  d'avertissement  apparaisse 
automatiquement,  prévenant  le  mécanicien  qu'il  trouvera  à  l'arrêt  un  signal  placé  en  un  point 
connu  situé  à  l'aval,  et  qu'il  ne  peut  dépasser  ; 

4.  —  Dans  le  cas  de  dérangement  de  l'appareil  de  signalisation  même,  par  accident  ou  par 
négligence,  les  signaux  manœuvres  par  cet  appareil  doivent  automatiquement  prescrire  l'attention 
ou  l'arrêt. 

On  peut  se  convaincre  aisément  que  les  conditions  qui  précèdent  ne  peuvent  être  réalisées  que 
par  un  système  qui  assure  la  manœuvre  ininterrompue  et  effective  de  chaque  signal  indiquant  la 
situation  de  la  voie  dans  les  limites  d'une  section  de  bloc  déterminée,  par  l'action  de  toute 
machine  ou  de  tout  train  ou  véhicule  stationnant  ou  circulant  dans  la  section. 

L'expérience  tend  à  prouver  que  la  seule  action  sur  laquelle  on  puisse  compter  d'une  façon 
absolue  pour  remettre  un  signal  à  l'arrêt  est  la  gromité^  et  que  le  signal  doit  être  mis  au  passage 
par  l'intervention  de  certaine  action  (ou  combinaison  de  certaines  actions)  ayant  la  force  mécanique 
nécessaire  pour  vaincre  la  pesanteur  et  les  autres  résistances  et  pouvant  en  même  temps  pro- 
duire son  effet  instantanément  et  à  quelque  distance  que  c«  soit. 

Le  système  le  plus  perfectionné  pour  la  manœuvre  automatique  des  signaux  pour  chemins  de 
fer  est  jusqu'ici  celui  qui  utilise  les  actions  contraires  de  l'air  comprimé  et  de  la  gravité  pour 
mettre  respectivement  le  signal  au  passage  ou  à  l'arrêt  et  qui  employé  l'électricité  pour  mettre  à 
distance  ces  forces  en  action.  Dans  un  tel  système,  l'air  comprimé  se  substitue  aux  muscles  du 
signaliste,  tandis  que  l'électricité  remplace  son  intelligence  :  tous  deux,  au  plus  grand  avantage 
du  service. 

Le  principe  du  système  automatique  étant  bien  compris,  il  est  utile  d'étudier  les  éléments  du 
système  dans  l'ordre  suivant  : 

1**  Le  sémaphore  môme  et  le  mécanisme  à  air  comprimé  servant  àvaincre  l'action  de  la  j^esanteur  ; 

2**  L'appareil  servant  à  comprimer  l'air  et  à  le  distribuer  aux  signaux  ; 

3<>  Le  dispositif  pour  la  manœuvre  électrique,  grâce  auquel  les  indications  des  signaux  sont 
rendues  dépendantes  de  la  situation  de  la  partie  de  ligne  qu'ils  sont  chargés  de  couvrir. 
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APPAREIL  A  AIR. 

L*aspect  extérieur  du  type  le  plus  généralement  adopté  de  sémaphore  à  air  comprimé  est  repré- 
senté par  la  fig.  1 .  Le  mécanisme  de  manœuvre  est  contenu  dans  une  chambre  fermée,  au  pied  du 
mât  tubulaire  en  fer,  et  est  relié  à  la  palette  sémaphorique  au  moyen  de  tringles  verticales  se 
déplaçant  longitudinalement  à  Tintérieur  du  mât  et  servant  ainsi  de  contrepoids.  Toutes  les 
parties  mobiles  sont  ainsi  préservées  de  la  gelée  et  de  la  poussière,  tandis  que  les  mécanismes  à  air 
sont  facilement  accessibles  du  sol.  La  construction  de  la  palette  sémaphorique,  des  lunettes  et  des 
lampes  ne  présente  aucune  particularité  nouvelle.  Une  autre  forme  d'appareil,  dont  l'usage  se 
développe,  est  représentée  par  la  figure  2,  qui  n'exige  pas  d'autre  explication. 

La  figure  3  représente  une  vue  extérieure  du  mécanisme  de  manœuvre  d'un  signal.  La  coupe 
intérieure  est  représentée  par  la  figure  4. 

Un  piston  à  simple  action  se  meut  de  haut  en  bas  dans  un  cylindre  vertical  chaque  fois  que  l'air, 
sous  une  pression  de  quatre  à  cinq  atmosphères,  est  admis  au-dessus  par  une  petite  ouverture 
pratiquée  dans  le  couvercle  du  cylindre.  L'air  comprimé  arrive  par  le  tuyau  marqué  «  air  com- 
primé •,  en  suivant  la  marche  tracée  par  des  flèches  jusqu'à  la  chambre  centrale  qui  est  traversée 
verticalement  par  une  tige  de  valve  soutenue  par  un  ressort  â  boudin.  La  marche  de  Tair  com- 
primé, à  partir  de  cette  chambre  centrale,  dépend  de  la  position  de  la  tige  qui  porte  deux  valves 
coniques  s'ouvrant  alternativement  dans  des  directions  inverses.  La  valve  inférieure,  la  plus  petite, 
laisse  passer,  lorsqu'elle  est  ouverte,  l'air  comprimé  par  l'ouverture  que  nous  avons  indiquée, 
jusqu'au  piston^  tandis  que  la  valve  supérieure,  plus  grande,  ferme  l'accès  à  la  sortie  d'air. 

La  tige  est  manœuvrée  de  haut  en  bas  par  les  forces  contraires  du  ressort  à  boudin  de  la 
chambre  centrale  et  par  l'armature  d'électi^o-aimant  en  forme  de  disque  qui  est  fixée  à  son 
extrémité  supérieure.  Un  déplacement  d'une  très  faible  fraction  de  pouce  suflSt  pour  fermer  l'une 
des  valves  et  ouvrir  en  môme  temps  l'autre. 

L'admission  de  l'air  comprimé  au-dessus  du  piston  fait  descendre  celui-ci  et  lui  fait  relever  les 
contrepoids  et  les  tringles  du  signal  qu'il  mot  ainsi  au  passage. 

Le  mouvement  en  sens  inverse  de  l'armature,  sous  l'action  du  ressort  à  boudin  comprimé,  ren- 
verse la  position  des  valves  ;  dès  lors,  le  contrepoids  ramène  le  piston  à  sa  position  normale 
pendant  que  l'air  s'échappe  du  cylindre  par  l'ouverture  de  sortie  et  la  palette  sémaphorique  se 
remet  à  l'arrôt. 

La  disposition  de  l'appareil  pour  fournir  l'air  comprimé  au  cylindre  du  signal  sera  aisément 
comprise  par  la  seule  inspection  du  diagramme  de  la  figure  5.  Le  compresseur  d'air  peut  être 
d'un  type  quelconque,  et  être  actionné  par  une  force  motrice  convenable  quelconque.  L'air  passe 
du  compresseur  à  travers  le  réservoir  principal  au  refroidisseur  et  de  là  à  la  ligne,  par  des  canali- 
sations généraloment  en  fer  de  50  millimètres  (2  pouces)  de  diamètre,  qui  peuvent  être  portées 
sur  de  petits  poteaux  de  30  à  60  centimètres  (un  ou  deux  pieds)  au-dessus  du  niveau  de  la  voie. 
En  un  point  situé  aux  abords  de  chaque  signal  ou  d'un  groupe  de  signaux  est  installé  un  réser- 
voir auxiliaire  d'environ  0™-  ^"^056  (2  pieds  cubes)  de  capacité  constamment  en  relation  avec  la 
canalisation  et  qui  doit  contenir  un  approvisionnement  d'air  suffisant  pour  assurer  la  manœuvre 
prompte  du  signal  auquel  il  est  relié. 

Quel  que  soit  le  nombre  des  signaux,  la  manœuvre  peut  être  assurée  au  moyen  d'une  seule 
canalisation  ayant  jusqu'à  32  kilomètres  (20  milles;  de  longueur,  de  telle  sorte  que  sur  une  ligne 
munie  d'une  série  continue  de  signaux,  les  postes  de  compression  peuvent  être  distants  de 
64  kilomètres  (40  milles). 

On  conçoit  ainsi  que  toute  palette  sémaphorique  peut  être  mise  au  passage,  en  surmontant 
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Fig.  1. 


"  Fig.  2. 
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l'action  de  la  pesanteur,  au  moyen  de  Tair  comprimé  emmagasiné  dans  un  réservoir  local  ;  que 
les  valves,  permettant  alternativement  l'admission  et  l'échappement  de  l'air,  sont  actionnées  par  des 
électro-aimants  et  que  l'air*  ainsi  emprunté  au  réservoir  local,  pour  la  manœuvre  d'un  signal  en 
relation  directe  avec  ce  réservoir,  est  immédiatement  remplacé,  grâce  à  la  canalisation  alimentaire 
avec  laquelle  il  est  en  communication  constante.  Si  les  palettes  sémaphoriques  venaient  à  être 
surchargées  de  neige  ou  de  glace,  la  pression  de  l'air  pourrait  être  augmentée  dans  la  mesure 
nécessaire. 

APPAREIL  ÉLECTRIQUE. 

Pour  permettre  une  compréhension  nette  du  fonctionnement  de  l'installation  électrique  qui 
constitue  un  élément  essentiel  du  système,  il  ne  sera  pas  hors  de  propos  de  donner  une  brève 
exposition  préliminaire  des  principes  physiques  qui  sont  appliqués. 

La  figure  6  est  une  représentation  schématique  d'un  circuit  électrique  simple,  tel  qu'il  est 
employé  pour  produire  à  distance  des  effets  mécaniques  instantanés.  La  source  d'électricité 
«  A  »,  dite  -  batterie  «,  consiste  en  deux  plaques,  l'une  de  cuivre  »»  C  »•  et  l'autre  de  zinc  -  Z  », 
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plongeant  dans  une  solution  chimique  «  S  ♦• .  Un  fil  conducteur  métallique  «  WW  "  s'étend  de 
la  plaque  de  cuivre  ♦»  C  »  jusqu'en  un  point  éloigné  tel  que  «  X  »,  où  il  est  enroulé  autour  d'une 
barre  de  fer  pliée,  comme  il  sera  dit  plus  loin,  et  revient  ensuite  à  la  plaque  «  Z  »,  en  formant 
ainsi  un  parcours  continu  pour  le  courant  électrique  engendré  par  l'action  chimique  de  la  bat- 
terie, l-n  tel  parcours,  quelle  que  soit  la  substance  conductrice  dont  il  est  composé,  constitue  un 
«  circuit  »* . 

Aucun  courant  électrique  ne  peut  être  engendré  par  l'action  chimique  de  la  solution  sur  le 
cuivre  et  le  zinc  de  la  batterie,  s'il  n'existe  pas  de  circuit  ininterrompu  de  conducteurs  reliant  les 
deux  pôles  opposés  du  liquide. 

Pour  le  but  poursuivi  dans  cette  explication,  il  convient  d'admettre  que  tous  les  corps  peuvent 
être  classés  "en  trois  catégories  :  1°  les  corps  conducteurs ^  comprenant  tous  les  métaux,  le  cuivre 
étant  considéré  comme  le  meilleur;  2®  les  corps  mauvais  conducteurs  ou  isolants,  parmi  lesquels 
nous  citerons  l'air,  le  caoutchouc,  le  bois  sec,  le  verre,  la  porcelaine,  etc.  ;  3°  les  corps  semi-con- 
ducteurs y  tels  que  l'eau,  la  terre  mouillée,  le  bois  humide,  les  cendrées,  etc. 

Le  courant  électrique  passe  librement  à  travers  les  corps  conducteurs,  mais  passe  avec  plus  ou 
moins  de  difficultés  à  travers  les  corps  semi-conducteurs,  et,  pratiquement,  ne  traverse  pas  du  tout 
les  corps  non  conducteurs. 

Pour  le  but  que  nous  nous  proposons,  on  peut  admettre  les  lois  fondamentales  suivantes  qui 
régissent  les  courants  électriques,  bien  qu'elles  ne  soient  pas  rigoureusement  exactes  : 

1<»  Le  courant  électrique  emprunte  de  préférence  un  chemin  plus  long  par  l'intermédiaire 
d'un  corps  bon  conducteur  plutôt  qu'un  chemin  plus  court  constitué  par  un  corps  moins  bon 
conducteur  ; 
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29  Un  courant  électrique  pouvant  emprunter  indifiëremment  deux  circuits  composés  de  corps 
également  bons  conducteurs,  mais  de  longueurs  différentes,  emprunte  de  préférence  le  chemin  le 
plus  court. 

Il  en  résulte  que  dans  l'établissement  de  circuits  électriques  quelconques,  le  circuit  que  le  cou- 
rant doit  emprunter  doit  être  constitué  de  corps  bon»  conducteurs,  tandis  que  tout  autre  circuit 
que  le  courant  pourrait  suivre  doit  être  constitué  de  corps  non  conducteurs  ou  faiblement  conduc- 
teurs. 

Quand  une  barre  de  fer  doux  est  courbée  en  forme  d'  «  U  »»  renversé,  ainsi  qu'il  est  indiqué 
en  «  M  f  (fig.  B),  et  qu'un  fil  conducteur  d'électricité  est  enroulé  en  spirale  autour  de  cette  barre, 
le  passage  d'un  courant  électrique  à  travers  le  fil  aimante  la  barre  de  manière  à  lui  faire  attirer 
et  retenir  avec  force  une  autre  barre  de  fer  doux  •*  N  »  (appelée  armature). 

Si  le  conducteur  électrique  est  rompu  en  un  point  quelconque,  par  exemple  en  «  Q  «  (fig.  7),  le 
courant  électrique  cesse  de  passer  et  l'aimantation  de  la  barre  de  fer  doux  disparaît.  La 
barre  «  M  •»  devient  inerte  et  laisse  retomber  l'armature  «  N  »» . 
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Dès  que  les  abouts  coupés  du  conducteur  sont  remis  en  contact,  le  courant  passe  à  nouveau  et 
l'armature  est  attirée  et  retenue  par  l'aimantation  de  la  barre  «  M  «.  Un  tel  dispositif  est  appelé 
«  électro-aimant  ».  En  pratique,  il  revêt  des  formes  diverses,  basées  toutes  cependant  sur  le  môme 
principe. 

On  comprend  ainsi  qu'en  coupant  et  rétablissant  alternativement  le  circuit  conducteur  en  un 
point  quelconque,  on  puisse  imprimer  instantanément  à  une  armature  un  mouvement  mécanique 
de  va-et-vient  nettement  défini,  et  que  ce  mouvement  puisse  être  obtenu  à  une  distance  quelconque. 

C'est  sur  ce  principe  que  sont  basés  tous  les  appareils  pour  la  télégraphie  et  pour  la  manœuvre 
des  signaux  par  l'électricité. 

Mais  on  peut  produire  ces  mômes  effets  par  un  autre  moyen,  qui  est  de  la  plus  haute  impor- 
tance par  ses  applications  pratiques  dans  la  manoeuvre  des  signaux  de  chemin  de  fer. 

Supposons  que  les  conditions  indiquées  dans  la  figure  6  soient  réalisées,  ainsi  que  nous  venons 
de  l'exposer;  si,  au  lieu  de  couper  le  circuit  comme  en  «  Q  »  de  la  figure  7,  nous  plaçons  en  tra- 
vers, à  la  manière  d'un  pont,  en  un  point  quelconque  entre  la  pile  et  rôlectro-aimaut,  un  corps 
bon  conducteur  «  Y  »  (fig.  8),  le  courant  électrique  pourra  emprunter  deux  itinéraires,  au  choix  : 
soit  le  circuit  primitif  s'enroulant  autour  de  l'électro-aimant  en  «  X  »,  soit  le  circuit  plus  court 
à  travers  le  conducteur  «  Y  ».  Conformément  à  la  loi  exposée  plus  haut,  le  courant  prendra  la 
seconde  route  et  sera  dérivé  de  l'électro-aimant  qui  perdra  son  aimantation  et  lâchera  son  arma- 
ture. Le  résultat  matériel  sera,  en  définitive,  le  môme  que  si  le  courant  avait  été  interrompu  de 
la  façon  indiquée  dans  la  figure  7,  bien  que,  en  fait,  le  courant  n'ait  nullement  été  interrompu. 
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L'opération  qui  consiste  à  faire  éviter  au  courant  un  électro-aimant  ou  tout  autre  appareil  de 
la  façon  indiquée  dans  la  figure  8  est  appelée  en  anglais  shMniinff  (éntement),  expression  éridem- 
ment  empruntée  à  l'opération  analogue  pratiquée  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  En  fran- 
çais, on  la  nomme  «  dérivation  »,  par  analogie  probablement  avec  la  dérivation  d'un  cours  d'eau. 

Un  autre  dispositif  beaucoiip  employé  dans  les  appareils  de  signalisation  pour  chemins  de  fer, 
consiste  à  conjuguer  deux  ou  plusieurs  circuits  distincts. 


^  r  ) 


Flg.  8. 


1— —      I  i^i 


=V= 


y 


Af- 


y>'^ 

1                                            w 

Fig.  9. 

Supposons,  par  exemple,[qu'il  s'agisse,  au  moyen  d'un  dispositif  analogue  à  celui  de  la  figure  6, 
de  manœuvrer  une  armature  en  un  point  éloigné  en  même  temps  qu'une  seconde  armature  placée 
en  un  autre  point,  et  dont  les  mouvements  soient  absolument  connexes  de  ceux  de  la  première 
armature.  Nous  pourrons  articuler  la  première  armature  «  N  »  à  l'une  de  ses  extrémités  autour 
d'un  axe  «  0  »  (fig.  9],  disposer  un  arrêt  fixe  •*  P  »  venant  en  contact  avec  l'autre  extrémité  et 
insérer  Tarmature  et  l'arrêt  fixe  dans  le  circuit  d'une  batterie  secondaire  et  d'un  second  électro- 
aimant, ainsi  qu'il  est  indiqué.  Si  le  conducteur  de  dérivation  «  Y  »  est  placé  en  travers  du  premier 
circuit,  l'armature  «  N  »  tombe,  en  coupant  (ou,  si  l'on  préfère  une  autre  disposition,  en  dérivant) 
le  courant  du  second  circuit  et  faisant  retomber  la  seconde  annature  qui^reproduit  ainsi  les  mou- 
vements mécaniques  de  la  première. 

Un  électro-aimant,  muni  [d'un  dispositif  semblable  'pour  actionner  un  circuit  secondaire,  s'ap- 
pelle «  relais  ». 
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Si  Ton  se  pénètre  bien  des  principes  fondamentaux  que  nous  venons  d'exposer,  l\)n  comprendra 
aisément  la  façon  dont  les  signaux  sont  manœuvres  automatiquement  par  la  circulation  ou  le 
stationnement  des  véhicules  sur  les  rails. 

Danjs  la  figure  10,  les  lignes  «  WW  »  représentent  les  files  de  rails  d'une  partie  quelconque  de 
ligne  constituant  un  poste  de  bloc.  Les  extrémités  des  rails  de  toute  une  section  sont  réunies,  à 
travers  le  loint,  par  des  conducteurs  électriques  spéciaux,  ainsi  que  nous  l'indiquerons  plus  loin, 
de  manière  à  former  un  conducteur  électrique  continu.  Chaque  file  de  i-ails  est  sépai^,  à  chaque 
extrémité  de  la  section  de  bloc,  des  rails  voisins  de  la  section  de  bloc  adjacente  par  l'interposition 
d'une  fourrure  isolante  qui  sera  décrite  plus  loin. 


Flg.  10. 


Si  nous  comparons  cette  installation  à  celle  de  la  figure  9,  il  est  évident  qu'au  point  de  vue 
électrique,  elles  sont  identiques.  Le  courant  électrique  passe  d'une  façon  continue  de  la  plaque 
de  cuivre  de  la  batterie  par  l'une  des  files  de  rails  à  Télectro-aimant  et  retourne  par  l'autre  file 
à  la  plaque  de  zinc.  L'armature  de  l'électro-aimant  est  maintenue  par  attraction,  c^xactement 
comme  dans  l'autre  cas  ('). 

Si  nous  supposons  que  cet  électro-aimant  soit  celui  qui  est  représenté  par  les  figures  3  et  4  conmoe 
faisant  partie  constitutive  du  mécanisme  à  air  comprimé  actionnant  le  signal,  il  est  évident 
qu'aussi  longtemps  que  les  choses  restent  en  l'état  normal,  l'annature  maintient  ouverte  la  valve 
d'accès  au  cylindre  actionnant  le  signal  ;  la  pression  de  l'air  s'exerce  sur  le  piston  et  le  signal  con- 
tinue à  autoriser  le  passage. 

Si,  au  contraire,  le  courant  électrique  cesse  de  se  produire,  si  un  ou  plusieurs  rails  de  la  voie 
viennent  à  être  enlevés  ou  brisés,  si  un  fil  conducteur  électrique  se  brise,  ou  si  l'air  s'échappe  de  la 
canalisation  ou  du  réservoir  pour  l'une  ou  l'autre  cause,  le  pesanteur  agit  aussitôt  et  remet  le 
signal  à  l'arrêt. 

(1)  Une  ol^lection  parement  théorique  a  été  formulée  avec  beaucoup  d*apparence  de  fondement  contre  le  circuit  de 
▼oie  par  les  partisans  d'autres  systèmes.  Elle  consiste  dans  l'hypothèse  que  la  perte  de  courant  d*une  flle  de  rails 
&  l'autre  par  les  temps  très  humides,  serait  sufllsante  pour  dériver  le  courant  de  Télectro-aimant  actionnant  le  signal 
et  empêcher  ainsi  la  mise  au  passage  de  celui-ci.  Aucune  difficulté  de  cette  nature  n'a  été  constatée  dans  la  pratique  et 
le  fait  peut  être  facilement  expliqué  par  des  considérations  théoriques.  Des  mesures  électriques  fisites  par 
M.  B.-H.  Mann  sur  une  section  de  voie  ont  montré  que  la  résistance  électrique  de  ?,433"90  (7,960  pieds)  de  rails  n'était 
que  de  0.52  ohm,  tandis  que  la  résistance  de  l'isolement  de  la  voie,  le  sol  étant  très  mouillé,  était  de  2.5  ohms;  ce  qui 
laisse  une  marge  sufllsante  pour  assurer  le  fonctionnement.  La  masse  du  courant  emprunte  nécessairement  la  voie  la 
plus  longue  à  travers  le  circuit  des  rails,  de  préférence  à  la  voie  plus  courte  par  les  traverses  et  le  sol  mouillés,  la 
conductibilité  des  deux  itinéraires  étant  sensiblement  dans  le  rapport  de  5  It  1,  comme  nous  venons  de  le  voir. 
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Si,  nous  reportant  à  la  figure  10,  nous  supposons  qu  un  train  maix^nt  dans  la  direction  de  la 
droite  vers  la  gauche,  ainsi  qu'il  est.  indiqué,  pénètre  dans  la  section  de  bloc,  Tessicu  et  la 
première  paire  de  roues,  venant  en  contact  avec  les  files  de  rails  opposées,  forment  aussitôt 
un  conducteur  électrique  beaucoup  plus  court  que  celui  qui  passe  par  l'électpo-aimant; 
cette  fois  encore,  le  courant  est  dérivé  de  Télectro-aimant  dont  l'annature  tombe  en  même 
temps  que  la  valve  d'admission  au  cylindre  du  signal  se  ferme  et  que  la  valve  de  sortie 
s'ouvre.  Le  sémaphore  se  remet  encorc  à  l'arrêt  sous  l'action  de  la  gravité.  Aussi  longtemps  que 
la  dernière  paire  do  roues  du  train  n'a  pas  franchi  la  section  de  bloc,  il  est  impossible  au  courant 
de  batterie  d'atteindre  l'électro-aimant,  d'ouvinr  la  valve  d'admission  de  l'air  et  de  remettre  ainsi 
le  signal  sémaphorique  au  passade. 

Tel  est  le  principe  fondamental  et  élémentaire  du  block-system  automatique.  L'adaptation  dn 
ce  système  élémentaire  aux  innombrables  problèmes  de  la  pratique,  dans  une  exploitation  de  ligne 
complexe  et  dense,  a  exigé  des  recherehes  longues  et  ardues. 

DISPOSITION   DKS    APPARKIl.S   SUR   LK   RK.SE.\U  Dl*    «    PKNNSYLVANIA    RAILROAD    «- 

La  disposition  de  signaux  et  d'appareils  de  manœuvre,  reconnue  comme  s'adaptant  le  mieux  au 
trafic  intense  du  Pennsylvania  Railroad»  est  repi*êsentée  schématiquement  par  les  figures  11  à  16. 
Les  considérations  préliminaires  ci-après  permettront  de  comprendre  aisément  les  relations  qui 
existent  entre  la  position  des  signaux  et  la  marehe  progressive  des  trains,  et  qui  sont  indiquées 
dans  les  légendes  accompagnant  ces  diverses  figures. 

La  voie  montante  et  la  voie  descendante  sont  toutes  deux  munies  d'une  série  distincte  de  signaux 
manœuvres  tous  par  une  môme  canalisation  d'air  comprimé.  Chaque  mût  de  signal  porte  un  signal 
d'arrêt  absolu  et  un  signal  à  distance  et,  dans  chaque  cas«  les  indications  du  signal  à  distance  sont 
connexes  (d'après  le  principe  du  relais  et  des  cireuits  combinés  que  nous  avons  indiqué  précédem- 
ment) de  celles  du  signal  d'arrêt  absolu  qui  le  suit  immédiatement. 

Il  fut  reconnu  dès  l'origine  que  les  éclisses  reliant  les  extrémités  voisines  des  rails  ne  pouvaient 
assurer  de  façon  convenable  une  conductibilité  suffisante  pour  la  marche  du  courant  et  qu*il  était 
nécessaire  de  les  compléter  par  un  (ou  de  préférence  par  deux)  fil  de  voie  dont  les  extrémités  sont 
fortement  rivées  dans  l'âme  des  rails  voisins,  ainsi  que  le  montre  la  figure  17.  Le  fil  et  ses  têtes 
de  rivets  sont  représentés  par  la  figure  18. 

La  plaque  isolante  qui  sépare  éloctriquemcMit  les  rails  adjacents  à  chaque  extrémité  de  section 
de  bloc  est  r(»prés<?ntée,  avec  \os  éclispos  isolantes  en  chêne  qui  les  complètent,  dans  la  figure  19. 
Une  plaque  de  caoutchouc,  dont  la  forme  est  indiquée  dans  la  figure  20,  est  insérée  entre  les  extré 
mités  des  rails. 

Dans  la  section  du  Pennsylvania  Railroad  que  nous  avons  indiquée,  entre  Pittsburg  et  Stewart 
Station,  il  existe  quatre  voi«>s.  La  partie  de  ligne  de  27.2  kilomètres  (16.9  milles)  de  longueur 
est  divisé(^  (mi  section:;,  variant  de  475  à  1,400  mètres  (1,560  à  4,600  pieds)  de  longueur,  avec  une 
moyenne  de  807  mètres  (2,844  piedsV  Les  quatre  voies  ont  des  signalisations  identiques  et  peuvent 
être  (empruntées  indifféremment,  au  besoin,  soit  par  les  trains  de  voyageurs,  soit  par  des 
trains  de  marchandises.  Sur  chaque  section  de  bloc  est  établie,  en  travers  des  voies,  une  passerelle 
sur  laquelle  sont  montés,  au  droit  de  chaque  voie,  les  signaux  commandant  à  chacune  d'elles. 
Cette  disposition  est  représentée  par  la  figure  21 .  Le  groupe  entier  des  signaux  installés  sur 
chaque  passerelle  est  alimenté  d'air  comprimé  par  un  réservoir  auxiliaire  commun  raccorde  à  la 
canalisation. 
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Les  signaux  d'arrêt  absolu  entre  Pittsburg  et  Stewaii;  Station  sont  au  nombre  de  100,  dont  89 
sont  dédoublés  par  des  signaux  à  distance,  soit  un  nombre  total  de  189  signaux.  Le  nombre  total 
des  manœuvres  de  signaux,  pendant  l'année  1894,  a  été,  pour  cette  section,  de  6,986,730. 

OBSERVATIONS   GÉNÉRALES. 

En  ce  qui  concerne  la  sûreté  de  fonctionnement  du  système  automatique  électro-pneumatique, 
nous  devons  constater  que  dans  deux  cas  seulement,  dans  le  grand  nombre  de  manœuvres  que 
nous  venons  d'indiquer,  un  signal  a  été  mis  indûment  au  passage.  Ces  deux  irrégularités  étaient 
dues  à  la  négligence  d'agents  ayant  tardé  à  faire  les  réparations  nécessaires.  Les  cas  où  les  signaux 
ont  pi-escrit  l'arrêt,  alors  qu'aucun  obstacle  ne  se  trouvait  sur  la  voie,  sont  aussi  extrêmement 
rares.  Durant  les  dix  années  et  plus,  pendant  lesquelles  le  système  a  été  employé  sur  le  Pennsyl- 
vania  Railroad,  il  n'est  survenu  aucun  accident  pouvant  être  attribué  à  un  manque  de  fonction- 
nement quelconque  des  signaux  automatiques. 

On  estime  que  les  frais  d'entretien  courant  du  système  automatique  sont  moindres  que  ceux  d'un 
système  manœuvré  à  la  main  et  pouvant  assurer  une  densité  de  trafic  analogue.  En  1893,  les 
appareils  automatiques  pneumatiques  furent  installés  sur  une  longueur  de  56.315  kilomètres 
35  milles)  à  l'extrémité  est  du  réseau  du  Pennsylvania  Railroad,  entre  Jersey-City  et  la  bifur- 
cation do  Perth-Amboy  et  entre  Philadelphie  et  la  bifurcation  de  Holmesburg.  Par  cette  installa- 
tioji.  on  put  supprimer  23  postes  de  signaleurs,  ce  qui  comportait  une  réduction  de  46  agents. 
Dix  hommes  furent  reconnus  suffisants  pour  assurer  la  surveillance  du  système  automatique, 
procurant  une  grande  éc-onomie  en  sus  des  frais  que  nécessitait  l'utilisation  d'agents  experts, 
capables  de  maintenir  les  appareils  nouveaux  dans  les  meilleures  conditions  possible  de  bon 
fonctionnement . 

Les  frais  d'entretien  des  signaux  automatiques,  dans  la  section  comprise  entre  Stewart  et 
Pittsburg,  de  27.2  kilomètres  (16.9  milles)  de  longueur,  furent  pendant  l'année  1894  : 

Main-d'œuvre 34,428  00  francs  (6,885  60  dollars). 

Air  comprimé 12,014  35      —  (2,402  87  —    ). 

Fournitures  pour  piles  .     .     .     .       8,20160      —  (1,652  32  —    ). 

Dépenses  diverses 13,666  15      —  (2,733  23  —    ). 

Totaux.     .     .     68,370  10  francs     (13,674  02  dollai-s). 

D'où  le  coût  moyen  d'entretien  par  signal  et  par  mois,  30. 125  francs  (6.025  dollars);  par  an, 
.361. r^O  francs  (72.30  dollars). 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  les  deux  éléments  essentiels  du  dispositif  actuel  sont  :  le 
circuit  de  voie  qui  assure  la  manœuvre  continue  et  efficace  des  signaux  par  les  trains  et  la 
manœuvre  par  Vair  comprimé  qui  permet  d'employer  le  sémaphore-type  dans  toutes  les  condi- 
tions du  service. 

L'importance  capitale  de  la  manœuvre  cnyninue,  en  opposition  avec  l'anrienno  méthode  de 
manœuvre  discontinue  (dans  laquelle  les  signaux  sont  mis  à  l'arrêt  par  tout  train  entrant  dans  la 
section  de  bloc  et  sont  remis  au  passage  lors  de  la  sortie  de  tout  train  de  cette  section),  sera 
rendue  évidente  par  l'exemple  suivant  d'un  cas  de  manœuvre  discontinue.  Supposons  qu'un 
train  1  soit  arrêté  devant  un  signal  et  stationne  dans  une  section  de  bloc,  et,  qu'après  avoir 
attendu  pendant  le  temps  prescrit  par  les  règlements,  un  train  2  pénètre  dans  la  même  section 
do  bloc  en  roulant  avec  précaution.  Supposons  maintenant  que  le  signal  devant  lequel  le  train  1 
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est  arrêté  vienne  à  être  mis  au  passage.  Dès  que  ce  train  1  quitte  la  section  de  bloc,  il  libère  et 
met  au  passage  le  signal  d'entrée  de  la  section,  ce  qui  permet  à  un  train  3  de  pénétrer  dans 
celle-ci,  le  signal  étant  ouvert,  alors  que  la  section  est  déjà  occupée  par  le  train  2. 

D'ans  le  système  de  la  manœuvre  continue,  ce  fait  et  tous  autres  analogues  sont  rendus  absçlu- 
ment  impossibles. 

Le  type  de  signal  optique  à  adopter  n'est  que  d'importance  secondaire  dans  ce  système  de 
manœuvre.  Dans  le  cas  de  brouillard  épais,  ou  de  tempête  de  neige,  il  est  toujours  possible  de 
reconnaître  la  position  d'une  palette  sémaphorique,  même  lorsqu'elle  est  complètement  chargée 
de  neige. 

Une  expérience  de  plus  de  dix  ans  d'une  installation  électro-pneumatit^iie,  sur  l'une  des  sections 
les  plus  parcourues  du  Pennsylvania  Railroad,  a  prouvé  que  c'est  à  juste  titre  que  lé  système 
inspire  toute  confiance. 

En  exposant  l'application  pratique  du  système  électro-pneumatique,  nous  avons  dû  passer  sous 
silence  maints  détails  importants,  sous  peine  de  donner  à  cette  note  un  développement  anormal  ; 
tels  sont,  les  garages,  les  bifurcations  situées  sur  la  ligne  principale  entre  deux  postes  de  signaux 
de  bloc.  Les  dispositions  du  bloc  peuvent  être  modifiées  dans  ces  cas  de  telle  sorte  qu'une  machine 
ou  un  véhicule  stationnant  sur  ces  voies  de  garages,  en  des  points  tels  qu'ils  empiètent  sur  les 
gabarits  de  la  voie  principale,  mettent  immédiatement  à  l'arrêt  le  signal  d'entrée  dans  la  section.  Le 
même  résultat  peut  être  obtenu  dans  le  cas  où  les  changements  de  voie  seraient  dirigés  sur  les 
voies  d'évitement. 

Des  dispositions  sont  souvent  prises  pour  que  tous  les  changements  de  voie,  situés  dans  la  voie 
principale  dans  les  limites  d'une  section  de  bloc,  soient  automatiquement  calés  pendant  toute  la 
durée  du  passage  du  train  à  travers  la  section  de  bloc  et  soient  instantanément  décalés  dès  sa 
sortie. 

iV.  B,  —  Il  est  bien  entendu  que  l'emploi  de  l'air  comprimé  en  môme  temps  que  de  l'électricité 
n'est  en  aucune  façon  limité  à  la  manœuvre  des  signaux  de  bloc.  Il  existe,  en  Amérique,  maintes 
installations  vastes  et  complexes  d'enclenchement  de  signaux  et  d'appareils  de  la  voie  qui  sont 
manœuvrées  ainsi  avec  grande  économie  en  faisant  usage  de  l'installation  pour  la  compression 
de  l'air  qui  alimente  les  signaux  de  bloc.  L'air  comprimé  peut  encore  être  employé  pour  actionner 
des  sonneries  d'alarme  ou  des  sifflets  aux  traversées  de  chemins,  pour  manœuvrer  des  poi'tes  ou 
des  barrières,  des  grues,  des  élévateurs,  enfin  pour  tous  les  cas  où  un  transport  de  force  peut 
être  employé  avantageusement. 
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6^^  NOTE 


Par  A.  T.  DICE 

Superintendétit  du  Philadelphia  and  RaadiDg  hysiem  (Atlantic  City  Railroad) 
Membre  du  comité  mixte  des  signaux  de  bloc  et  d'enclenchement  de  l' American  Railway  Association. 


(Traduction.) 


Signaux  mtomatiqaM. 

Les  signaux  dit  <c  automatiques  »  seraient  vraisemblablement  mieux  appelés  signaux  manoeu- 
vres mécaniquement,  électriquement  par  l'air  comprimé,  ou  partout  autre  moyen,  puisque  leurs 
mouvements  leur  sont  imprimés  par  l'action  des  trains  en  passage. 

Les  premiers  signaux  automatiques  dont  il  soit  fait  mention  en  Amérique  furent  installés  sur 
le  Eastern  Railroad  (actuellement  le  chemin  de  fer  de  Boston  et  Maine)  et  sur  le  New  York  and 
Harlem  Railroad,  en  1871.  Ils  étaient  du  type  généralement  connu  aujourd'hui  sous  le  nom 
signaux  «  Banjo  ».  Le  signal,  de  forme  circulaire,  était  enfermé  dans  une  cage  qui  l'abritait 
contre  les  intempéries.  Cette  cage  présentait  une  ouverture  de  forme  et  de  dimensions  correspon- 
dantes à  celles  du  signal.  Celui-ci,  dans  la  position  prescrivant  l'arrêt,  apparaissait  devant  cette 
ouverture,  et  disparaissait,  au  contraire,  pour  autoriser  le  passage.  Le  signal  était  manœuvré 
exclusivement  par  Télc^ctricité  mise  en  jeu  au  moyen  d'appareils  placés  dans  la  voie  au  droit  ou 
aux  abords  de  chacun  d'eux.  La  pression  de  la  roue  d'un  véhicule  ou  d'une  machine  en  marche 
abaissait  un  levier  placé  sur  le  côté  extérieur  du  bourrelet  du  rail  et  un  peu  au-dessus  du  niveau 
de  celui-oi,  et  interceptait  ainsi  un  courant  passant  par  le  signal  qui  pouvait  reprendre  sa  position 
normale  d'arrêt,  sous  l'action  de  la  pesanteur.  Le  train,  en  passant  devant  le  signal  suivant, 
agissait  de  même  sur  c«lui-ci  et  rétablissait  en  môme  temps  le  courant  dans  le  signal  d'amont 
qu'il  remettait  au  passage. 

Ces  signaux  sont  aujourd'hui  employés  d'une  façon  générale,  mais  ils  sont  munis  de  circuits 
de  voie  continus,  tels  que  nous  allons  les  décrire. 

Les  signaux  automatiques  subséquents  furent  installés,  en  1879,  sur  le  Fitchburg  Railroad, 
entre  Boston  et  Waltham,  sur  une  longueur  de  8,045  métrés  (5  milles]  de  double  voie.  Le  signal,  de 
forme  circulaire,  est  porté  par  une  charpente  métallique  et  se  meut  par  rotation.  Dans  la  position 
d'arrêt,  il  est  placé  normalement  à  la  voie,  dans  celle  qui  autorise  le  passage,  il  est  parallèle  à 
celle-ci,  de  façon  à  ne  laisser  voir  que  sa  tranche.  Ce  type  fut  tout  d'abord  installé  avec  circuit  de 
voie  et  il  est  manœuvré  par  un  poids  moteur.  Il  est  mis  en  action  par  l'électricité  de  la  même 
manière,  en  somme,  que  les  appareils  précédents.  Le  fait  que  ces  signaux  étaient  exposés  aux 
intempéries  et  que  les  poids  devaient  être  fréquemment  remontés,  a  empêché  leur  généralisation 
comme  signaux  de  bloc.  Plusieurs  autres  systèmes  analogues  aux  précédents  ont  été  préconisés  et 
ont  été  abandonnés  après  essais. 
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Nous  amvons  ainsi  au  système  des  signaux  automatiques  électro-pneumatiques,  qui  a  ren- 
contré grande  faveur  à  raison  de  ce  que  dans  ce  dispositif  les  sémaphores  de  grandes  dimensions 
sont  manœuvres  automatiquement  par  l'air  comprimé  agissant  dans  un  cylindre  porté  par  le  mât 
sémaphorique.  L'air  est  comprimé  dans  une  station  centrale  et  distribué  par  des  canalisations, 
souterraines  ou  aériennes,  aux  divers  points  où  il  doit  être  employé.  La  position  des  valves  du 
cylindre  est  modifiée  par  des  courants  électriques.  Ces  signaux  furent  tout  d'abord  installés  sur 
le  New  York,  West  Shore  and  Buffalo  Railroad  et  sur  le  Fitchburg  Railroad  en  1884  et  1885. 

On  a  proposé  aussi  de  manœuvrer  automatiquement,  par  l'électricité  seule,  les  sémaphores  de 
grandes  dimensions.  Cela  est  réalisé  par  l'adaptation,  à  chaque  signal,  d'un  moteur  actionné  par 
des  batteries  de  grande  force  électro-motrice.  Ce  système  a  été  employé  en  quelques  points  isolés 
avec  quelque  apparence  de  succès,  mais,  jusqu'ici,  il  ne  s'est  guère  propagé. 

Le  succès  des  signaux  automatiques  en  Amérique  a  engagé  maintes  personnes,  ignorantes  des 
conditions  requises,  à  faire  des  recherches.  Il  a  été  ainsi  préconisé  un  nombre  illimité  de  dispo- 
sitifs. Pour  quelques-uns  d'entre  eux,  Faction  du  train  exigeait  l'intervention  directe  du 
mécanicien. 

Dans  tous  ces  systèmes,  la  position  normale  de  la  palette,  sous  l'action  de  la  pesanteur,  prescrit 
l'arrêt.  La  mise  au  passage  se  fait  sous  l'action  d'électro-aimants,  de  telle  sorte  qu'elle  n'a  lieu 
que  lorsque  les  circuits  électriques  sont  en  parfait  état  et  que  toutes  les  autres  conditions  sont 
réalisées. 

Ils  sont  tous  pourvus  de  circuits  de  voie,  bien  qu'il  soit  possible  de  s'en  passer.  Le  circuit 
de  voie  est,  en  fait,  essentiel  pour  toute  bonne  installation  de  signaux  automatiques.  Sous  sa 
foime  la  plus  simple,  il  est  en  somme  composé  comme  suit  :  La  voie  est  subdivisée  en  section  de 
bloc  dont  les  rails  sont  reliés  entre  eux  aux  joints,  généralement  par  deux  fils  conducteurs.  Pour 
l'installation  de  ceux-ci,  des  ouvertures  sont  forées  dans  les  patins  des  rails,  dans  lesquelles  les  fils 
sont  enchâssés  et  fixés  par  des  chevilles  ou  par  rivetage,  de  manière  à  obtenir  un  contact  parfait. 
Les  extrémités  des  sections  de  bloc  sont  isolées  les  unes  des  autres  par  des  corps  non  conducteurs 
—  généralement  de  la  gutta-percha  —  placés  entre  les  abouts  des  rails,  et  des  pièces  en  bois  sont 
substituées  aux  éclisses  métalliques.  A  l'extrémité  d'aval  de  chaque  section  de  bloc  est  installée  une 
batterie  de  voie  composée  d'un  ou  deux  éléments  à  gravité  (*)  (zinc  et  cuivre)  qui  fournit  le  courant 
pour  le  circuit  de  voie  et  pour  le  relais.  Lorsque  ce  circuit  de  voie  est  dans  son  état  normal, 
c'est-à-dire  que  toutes  les  fonctions  électriques  sont  parfaites,  qu'aucun  rail  n'est  brisé,  qu'aucun 
changement  de  voie  n'est  ouvert  et  qu'aucun  train  n'occupe  la  section,  le  courant  passe  d'un  pôle 
de  la  batterie  â  l'une  des  files  de  rails,  puis,  par  le  relais  de  voie  et  par  la  seconde  file  de  rails,  il 
retourne  au  second  pôle  de  la  batterie.  Le  courant,  en  traversant  le  relais,  l'actionne  par  aimanta- 
tion. L'armature  en  forme  de  barre,  articulée  à  l'une  de  ses  extrémités,  est  attirée  et  complète 
ainsi  le  circuit  de  la  batterie  et  du  relais  qui  actionnent  le  signal  et  le  remettent  ainsi  au  passage. 
Toute  interruption  du  circuit  de  voie  ou  toute  dérivation  du  courant  de  celui-ci  met  le  signal  à 
l'arrêt,  puisque,  à  raison  de  son  mode  de  construction,  celui-ci  n'est  mis  ou  tenu  au  passage  que 
par  l'action  du  circuit  de  voie,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire.  ' 

Le  circuit  de  voie  fut  employé  pour  la  première  fois  en  1877,  à  Boston,  pour  les  chemins  de  fer 
sur  routes. 

(^)  Pile  Gallaud,  modèle  américain. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


o>9iO 


Séance  du  l''*^  JnUlet  1896,  à  10  heures  du  matin. 


Piiésidence:  de  Mr.  KEKBEDZ 

Mr.  le  Président.  —  Suivant  le  règlement  du  Congrès  international,  les  orateurs 
peuvent  parler  soit  en  français,  soit  dans  la  langue  du  pays  où  siège  le  Congrès. 
N'étant  pas  Anglais,  il  pourrait  m'arriver  de  faire  des  fautes  en  me  servant  de  la 
langue  anglaise,  mais  je  m'efforcerai  d'être  aussi  clair  que  possible.  En  inaugurant 
les  travaux  de  cette  section,  je  souhaite  cordialement  la  bienvenue  à  tous  les  délégués 
arrivés  à  cette  session  des  différents  pays  du  continent.  Je  suis  également  heureux  de 
voir  parmi  nous  un  grand  nombre  d'Anglais,  ainsi  que  des  Américains  venus  de 
l'autre  côté  de  l'Océan.  Nous  espérons  qu'ils  profiteront  de  l'occasion  qui  s'offre  à 
eux  de  prendre  part  à  nos  discussions  et  d'échanger  leurs  idées  avec  les  délégués  du 
continent  européen  et  même  de  l'Exlréme-Orient.  J'espère  que  cet  échange  d'idées 
sera  profitable  pour  tous. 

Par  suite  de  l'absence  de  Mr.  Sartiaux,  nous  ne  pourrons  pas  aborder  dès  à  présent 
la  première  question  du  programme  de  notre  section.  Nous  commencerons  donc 
par  la  question  des  signaux,  qui  sera  exposée  par  Mr.  Thompson  et  ensuite  par 
Mr.  Lucien  Motte. 

Kr.  A.  M.  Thompion,  rappmteur  pour  les  pays  de  langue  anglaise.  (En  anglais.)  — 
Je  suppose  que  vous  avez  tous  lu  mon  rapport  et  je  me  bornerai  à  le  résumer 
brièvement. 

1.  Pei'fectionnemenis  récents  dans  les  appareils  de  block-system  et  d^interlockiny- 
System,  notamment  au  point  de  vue  de  réconomie  des  installations,  —  En  ce  qui 
concerne  la  question  des  appareils  d'intcrlocking-systcm,  les  réponses  reçues  des 
différentes  compagnies  de  chemins  de  fer  ne  mentionnent  qu'un  seul  appareil  appli- 
ciible  sur  une  ligne  à  double  voie  qui  puisse  vraiment  être  signalé  au  point  de  vue 
de  l'économie  des  installations.  Cet  appareil,  connu  sous  le  nom  de  key  interlocking 
(enclenchement  par  clé),  a  été  décrit  par  la  «  London  and  North  Western  Railway 
Company  »,  sur  le  réseau  de  laquelle  il  a  été  appliqué  très  largement  dans  des 
stations  peu  importantes,  où  les  nécessités  du  trafic  sont  telles  que  l'on  n'a  trouvé 
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aucun  inconvénient  au  transport  des  clés  du  poste  de  la  station  aux  aiguilles.  Ce 
système  d'enclenchement  par  clé  a  aussi  été  appliqué  sur  les  chemins  de  fer  du 
gouvernement  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  et  a  donné  des  résultats  très  satis- 
faisants; on  admet,  en  général,  qu'il  permet  de  réaliser  une  économie  considérable 
dans  les  dépenses  de  premier  établissement  et  qu'il  est  bien  adapté  aux  buts  spéciaux 
pour  lesquels  il  a  été  imaginé.  Ce  même  appareil  peut  aussi  être  très  largement 
utilisé  pour  l'enclenchement  dans  les  stations  des  lignes  à  simple  voie,  mais  l'appareil 
qui  peut-être  répond  encore  le  mieux  aux  nécessités  de  l'économie  pour  l'enclen- 
chement des  lignes  à  simple  voie  est  le  staff-key  (ou  bâton-clé),  qui  permet  d'assurer 
complètement  la  sécurité  des  garages  moyennant  une  très  faible  dépense,  et  qui 
n'exige  pas  de  signaux.  Ce  staff-key  est  appliqué  d'une  façon  très  étendue  dans  la 
Grande-Bretagne  et  l'Irlande,  ainsi  que  sur  les  chemins  de  fer  du  gouvernement  de 
la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  où  une  variété  spéciale,  le  duplex  lock  (serrure  double, 
'cst  en  usage  et  permet  de  réaliser  une  économie  encore  plus  grande  sur  les  frais 
d'installation.  Malheureusement,  lentaff-system  ou  bâton-pilote,  appliqué  aux  lignes 
à  simple  voie,  bien  qu'il  ait  été  employé  avec  beaucoup  de  succès  pendant  les  trente 
dernières  années  sur  les  lignes  anglaises,  n'a  fait  que  très  peu  de  progrès  dans  les 
colonies,  les  Indes  et  les  États-Unis  d'Amérique,  et,  par  suite,  le  stajf-key,  qui  forme 
une  partie  de  ce  système,  n'a  pu  y  être  employé. 

En  ce  qui  concerne  la  question  de  remploi  des  appareils  de  bloc  pour  les  lignes  à 
double  voie,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  anglaises  ne  mentionnent  aucun 
appareil  récent  présentant  un  caractère  économique,  mais  plusieurs  compagnies  de 
chemins  de  fer  des  États-Unis  d'Amérique  signalent  le  block-system  automatique, 
qui  paraît  avoir  beaucoup  de  succès  et  se  propager  dans  ce  pays.  L'un  des  systèmes  en 
usage,  le  système  Hall,  a  subi  avec  succès  une  sérieuse  épreuve  pendant  l'exposition 
de  Chicago,  l' ce  Illinois  Central  Railway  »,  qui  Ta  employé,  ayant  eu  un  trafic  de 
800  à  900  trains  par  jour  sur  sa  ligne;  il  a  été  pleinement  établi  que  le  système  Hall 
convenait  parfaitement  comme  block-system  dans  certaines  conditions  de  trafic.  En 
Angleterre,  le  système  automatique  Timmis  est  employé  avec  succès  sur  le  «  Liver- 
pool  Overhead  Railway  »  et  paraît  répondre  admirablement  aux  nécessités  spéciales 
existant  sur  cette  ligne. 

Bien  que  beaucoup  de  modèles  d'appareils  de  bloc  automatique  aient  été  proposés 
en  Angleterre  pendant  les  vingt  dernièn»s  années,  très  peu  sont  sortis  de  la  période 
expérimentale;  ce  fait  est  dû  surtout  à  ce  que  l'expérience  prouve  qu'un  tel  système 
d'exploitation  ne  convient  pas  pour  la  masse  des  chemins  de  fer  anglais;  on  sait,  en 
etfet,  que  les  nombreux  et  importants  devoirs  accomplis  actuellement  par  les  signa- 
listes  ne  peuvent  être  supprimés  ou  remplis  au  moyen  d'un  mécanisme  auto- 
matique. 

En  ce  qui  concerne  les  appareils  de  bloc  à  employer  sur  les  lignes  à  simple  voie, 
comme  nous  avons  mentionné  plus  haut  l'appareil  d'enclenchement  par  clé  et 
que  celui-ci  fait  partie  du  système  anglais  d'exploitation  au  moyen  du  bâton- 
pilote  et  en  dépend,  il  peut  être  à  propos  de  dire  ici  quelques  mots  de  la  rapide 
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extension  dans  le  Royaume-Uni,  pendant  ces  quelques  dernières  années,  du  système 
du  bloc  réalisé  par  ce  moyen  dans  Texploitation  des  lignes  à  simple  voie.  A  la  fin 
de  1893,  environ  1,400  milles  (2,250  kilomètres)  de  voies  étaient  exploités 
au  moyen  de  l'appareil  à  tablettes,  et  environ  2,000  milles  (3,220  kilomètres)  au 
moyen  de  l'appareil  à  bâton-pilote  électrique  (electric  sta/f  apparalm),  qui  est  plus 
moderne;  cette  longueur  de  ligne  s  est  depuis  considérablement  augmentée.  Environ 
3,800  milles  (6,015  kilomètres)  de  voies,  comprenant  la  plupart  des  lignes  à  simple 
voie  de  ce  pays,  sont  encore  exploités  d'après  l'ancien  système  du  bâton-pilote  ou 
celui  du  bâton  et  du  ticket  {staff  and  ticket  System),  avec  les  appareils  de  bloc  ordi- 
naires; mais  ce  chiffre  diminue  rapidement,  par  suite  de  l'introduction  du  système 
plus  moderne  du  bloc  par  le  bâton-pilote  [staff  block  System). 

Il  est  étonnant  que  ce  système  anglais  d'exploitation  au  moyen  du  bâton-pilote 
n'ait  pas  été  plus  largement  adopté  dans  d'autres  pays,  car  il  donne  incontesta- 
blement des  garanties  qui  n'existent  dans  la  même  mesure  dans  aucun  autre 
système  d'exploitation.  En  outre,  son  adoption  permet  de  recourir  au  système 
d'enclenchement  par  le  bâton-clé  [staff-key]  et  sa  valeur  comme  méthode  écono- 
mique et  sûre  pour  l'exploitation  d'une  ligne  à  simple  voie  est  pleinement  reconnue 
par  les  compagnies  anglaises  de  chemins  de  fer  et  par  les  chemins  de  fer  du  gouver- 
nement de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  Ces  derniers  l'ont  appliqué  sur  environ 
1,000  milles  (1,610  kilomètres)  de  voies  et  s'en  servent  en  des  points  de  la  ligne  où 
il  n'y  a  pas  d'agent.  Pour  l'application  du  système  de  bloc  par  le  bâton-pilote,  il  est 
nécessaire  d'avoir  un  fil,  mais  ce  même  fil  peut  être  utilisé  comme  conducteur  télé- 
phonique ou  télégraphique  ordinaire. 

On  a  récemment  introduit  dans  la  pratique  un  appareil  qui  permet  de  réaliser 
le  block-system  par  le  bâton-pilote  comme  bloc  permissif  ou  comme  système  des 
intervalles  de  temps  {time  System),  afin  de  répondre  aux  besoins  de  plusieurs  chemins 
de  fer  des  colonies  qui  ne  peuvent  être  actuellement  exploités  d  après  le  système  du 
bloc  absolu.  Cet  appareil  est  construit  sur  le  principe  du  bâton-pilote  électrique  et 
en  possède  tous  les  avantages,  y  compris  l'enclenchement  par  clé  des  aiguilles;  il 
peut  être  employé  sans  aucune  modification  pour  réaliser  le  block-system  absolu, 
évitant  ainsi  tous  les  inconvénients  résultant  des  changements  d'appareils,  lorsqu'on 
désire,  à  un  moment  donné,  substituer  le  système  absolu  au  système  permissif. 

2.  Signaux  dans  le^  tunnels,  —  Cette  question  semble  se  rapporter  à  une  forme 
spéciale  de  signaux  pour  tunnels,  mais  on  ne  signale  aucun  cas  d'arrangements 
spéciaux,  l'habitude  étant  généralement  d'avoir  une  lampe  ordinaire  de  signal  avec 
les  verres  colorés  habituels  ou  un  signal  à  voyant  sur  poteau,  ces  formes  de  signaux 
ayant  jusqu'à  présent  donné  de  bons  résultats.  Pour  les  tunnels  mal  ventilés,  où  le 
signal  peut  être  rendu  invisible  par  la  vapeur  ou  la  fumée,  on  se  trouve  certainement 
en  présence  d'une  difficulté;  mais  si  la  lampe  du  signal  est  placée  aussi  près  du  sol 
que  possible,  et  si  l'on  dispose,  â  130  ou  300  pieds  en  avant  (45  ou  90  mètres),  un 
gong  à  pédale  pour  avertir  le  mécanicien  de  la  position  du  signal,  la  difficulté  peut 
être  considérée  comme  vaincue. 
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3.  Moyens  à  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des  lignes 
rapides  en  cas  de  franchissement  des  signaux  à  Farrêt.  —  Point  dangereux  nous 
paraît  devoir  ici  s'entendre  de  la  bifurcation  de  deux  lignes  à  voyageun».  Dans  Tune 
des  directions,  Taiguille  prise  en  pointe  donne  toute  la  sécurité  nécessaire,  mais  en 
général  il  n'y  a  pas,  dans  l'autre  direction,  d'aiguillage,  et,  par  conséquent,  d'évite- 
ment  qui  puisse  être  utilisé  pour  diriger  le  train  en  cas  de  franchissement  des 
signaux.  Aux  États-Unis  d'Amérique,  on  se  sert  d'une  aiguille  de  déraillement, 
mais  un  tel  expédient  ne  peut  être  adopté  en  Grande-Bretagne  :  le  «  Board  of  Trade  » 
ne  permet,  en  effet,  d'établir  une  voie  de  sûreté  sur  une  ligne  à  voyageurs  que  si  elle 
a  au  moins  un  quart  de  mille  (400  mètres)  de  longueur,  et  Qomme  l'aiguille  prise  en 
pointe  qu'un  tel  évitemcnt  exige  ne  peut  être  à  une  distance  de  la  cabine  des  signaux 
de  plus  de  540  pieds  (165  mètres),  il  serait,  dans  la  plupart  des  cas,  impossible 
d'adopter  une  telle  disposition  avec  une  seule  cabine  de  signaux.  En  général,  la 
sécurité  est  assurée  en  ne  permettant  pas  à  deux  trains  de  s'approcher  en  même 
temps  de  la  bifurcation.  Il  est  clair,  cependant,  qu'un  point  dangereux  peut  exister 
à  d'autres  endroits  de  la  ligne  qu'aux  bifurcations,  et,  dans  la  plupart  des  cas,  on 
ne  peut  prévenir  le  danger  du  franchissement  des  signaux  que  par  la  vigilance  des 
mécaniciens  eux-mêmes,  par  le  soin  apporté  dans  leur  choix  par  les  compagnies  et 
le  stage  qu'elles  leur  font  faire. 

4.  Remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géométriques  en  vue 
d'éviter  les  dangers  provenant  du  daltonisme  ou  du  défaut  d*acuité  visuelle.  —  Dans 
leurs  réponses,  les  compagnies  ont  évidemment  trouvé  quelques  difficultés  à  traiter 
cette  question,  d'autant  plus  qu'elle  ne  donne  aucune  indication  sur  les  formes  ou 
dispositions  de  feux  particulières  que  l'on  pourrait  substituer  aux  lumières  colorées 
actuellement  en  usage.  L'opinion  générale  semble  être,  cependant,  qu'augmenter  le 
nombre  des  feux  actuellement  employés  serait  une  source  de  confusion,  surtout  aux 
bifurcations  importantes,  où  les  feux  sont  déjà  nombreux,  et  l'on  ne  paraît  pas  très 
bien  saisir  comment,  par  sa  seule  forme,  un  feu  pourrait  indiquer  avec  une  clarté 
suffisante  les  signaux  «  voie  fermée  »  ou  «  voie  ouverte  ».  De  plus,  il  est  constaté 
qu'une  très  faible  proportion  des  hommes  soumis  périodiquement  à  des  essais  au 
point  de  vue  de  la  vision  des  couleurs  sont  rejetés,  et  aucun  cas  n'a  été  signalé  dans 
lequel  on  pouvait  directement  faire  remonter  la  cause  de  l'accident  au  daltonisme. 
L'opinion  générale  est  donc  que  notre  système  actuel  de  feux  colorés  est  satisfaisant 
et  qu'aucun  changement  n'est  nécessaire. 

Mr.  le  Président.  —  Je  vous  prie,  messieurs,  de  vouloir  bien,  s'il  y  a  lieu,  formuler 
vos  objections. 

Mr.  Bamaeckers,  État  belge.  —  Je  crois  que  Mr.  le  rapporteur  devrait  compléter 
la  partie  de  ses  conclusions  dans  laquelle  il  est  dit  qu'en  matière  de  signaux,  la 
plupart  des  ingénieurs  repoussent  absolument  l'automaticité  et  aussi  celle  qui 
affirme  que  l'opinion  est  défavorable  à  la  substitution  du  langage  des  formes  géomé- 
triques à  celui  des  couleurs. 
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Dans  mon  opinion  personnelle,  qui  est  le  résultat  d'une  expérience  déjà  longue, 
acquise  à  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge,  c'est  se  montrer  trop 
absolu  que  de  repousser  complètement  rautomaticité. 

Mais  il  importe  qu'il  n'y  ait  pas  de  malentendu.  Si  l'on  entend  par  aulomaticité 
la  substitution  pure  et  simple  d'un  appareil  mécanique  auMravail  de  Thomme, 
c'est-à-dire  si  l'on  veut  remplacer  l'action  intelligente  et  vigilante  d'un  agent  par  des 
mouvements  d'organes  matériels,  j'incline  à  croire  que  le  rapporteur  a  peut-être 
raison. 

Mais  j'estime  que  l'automaticité  ne  doit  pas  nécessairement  être  comprise  de  cette 
façon.  Elle  peut  être  excessivement  utile  —  je  dirai  même  que  je  la  considère 
comme  indispensable  —  lorsqu'elle  ne  constitue  qu'un  adjuvant  des  mesures  de 
sécurité  employées,  c'est-à-dire  quand  les  appareils  sur  lesquels  on  compte  pour 
compléter  l'action  de  l'homme  venant  à  rater,  toutes  choses  restent  absolument 
dans  l'état  où  elles  sont  lorsqu'on  emploie  des  systèmes  non  automatiques. 

En  matière  de  block-system  notamment,  je  ne  comprends  pas  très  bien  que  Ton 
puisse  considérer  la  question  comme  complètement  résolue,  aussi  longtemps  que 
l'on  ne  fait  pas  intervenir  l'automaticité  dans  une  certaine  mesure.  L'expérience 
nous  a  montré  que,  si  perfectionné  que  soit  un  système,  il  peut  toujours  arriver  que 
l'agent  d'un  poste  quelconque  se  figure  indûment  qu'un  train  a  franchi  ce  poste. 
Cela  peut  arriver  si  l'agent  s'endort  et  se  réveille  brusquement  en  entendant  les 
appels  des  sonneries  pour  un  train  suivant. 

Il  peut  supposer  que  le  train  précédent  a  franchi  son  poste,  alors  qu'il  se  trouve 
encore  sur  sa  section,  par  suite  d'une  circonstance  quelconque. 

En  pareil  cas,  l'accident  a  d'autant  plus  de  chance  de  se  produire  que  le  premier 
train  est  arrêté  par  la  fermeture  du  signal. 

Je  dirai  même  qu'en  pareil  cas,  un  accident  est  presque  infaillible  et,  pour 
l'éviter,  il  y  a  lieu  de  recourir  à  des  mesures  complémentaires  dont  l'absence  rend 
le  block-system  à  peu  près  inutile. 

Il  est  évident  qu'un  grand  avantage  du  block-system  est  de  permettre  aux  agents 
des  trains  de  ne  pas  se  préoccuper  des  cas  d'arrêts  inopinés,  et  de  n'avoir  à  prendre 
aucune  mesure  pour  couvrir  l'arrière  de  leur  train.  Le  seul  moyen  d'écarter  Téven- 
tualité  des  accidents  de  l'espèce,  c'est  évidemment  d'avoir  un  moyen  matériel 
remplaçant  la  vigilance  de  l'agent  qui  n'a  rien  vu,  puisqu'il  était  endormi.  Ce  moyen 
matériel  doit  donner  cette  garantie,  qu'aussi  longtemps  que  le  train  pour  lequel  la 
section  a  été  ouverte  n'a  pas  franchi  le  poste  du  signaleur,  il  soit  impossible  d'ouvrir 
la  section  à  un  nouveau  train. 

Cela  peut  être  réalisé  de  diverses  façons;  la  plus  simple  est  la  pédale. 

Nous  avons,  en  Belgique,  des  pédales  de  différents  systèmes.  Nous  avons  des 
pédales  mécaniques  qui  fonctionnent  depuis  dix-huit  ans,  sans  qu'on  ait  eu  aucun 
grief  à  relever  à  leur  charge,  si  ce  n'est  de  se  manœuvrer  beaucoup  trop  facilement, 
ce  qui  n'est  pas  grave. 

A  côté  de  ces  pédales  mécaniques,  nous  avons  des  pédales  électriques.  Mais  tous 
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ces  organes  ne  font  quo  so  superposer  à  l'action  de  Thonime  sans  la  supprimer. 
Supposons  qu*à  un  moment  donne  la  pédale  soit  dérangée  et  ne  fonctionne  pas; 
l'agent  sera  tout  simplement  dans  la  situation  où  il  se  trouverait  avec  la  plupart  des 
block-system  en  usage  sur  la  grande  majorité  des  exploitations  de  chemins  de  fer. 
En  pareil  cas,  l'agent  du  poste,  si  sa  pédale  ne  fonctionne  pas  au  passage  du  train, 
est  autorisé  à  se  servir  d'une  clé  plombée  dont  il  doit  détacher  les  plombs.  Il  ne 
peut  donc  pas  agir  en  lieu  et  place  de  la  pédale  sans  laisser  de  trace  de  son  action 
irrégulière  et,  par  conséquent,  sans  avoir  à  la  justifier. 

Quant  à  moi,  je  suis  absolument  convaincu  que  les  appareils  du  block-system  qui, 
surtout  sur  les  lignes  à  trafic  intense,  ne  sont  pas  tout  à  fait  complets,  ne  présentent 
pas  une  garantie  absolue  de  sécurité  et  que  la  pédale  doit  être  simplement  consi- 
dérée comme  un  organe  ajoutant  quelque  chose  à  la  vigilance  et  à  l'intelligence  de 
l'homme. 

Je  le  répète,  en  Belgique,  l'expérience  nous  a  parfaitement  démontré  que  le 
système  est  absolument  pratique  et  comme,  en  somme,  il  n'existe  rien  de  parfait, 
s'il  se  produit  quelques  ratés,  ils  sont  assez  rares  pour  qu'on  puisse  admettre  que  le 
système  est  bon. 

Ce  serait,  en  effet,  jouer  de  malheur  que  de  voir  en  même  temps,  au  même 
moment  précis,  la  pédale  dérangée  et  la  sur\'eîllance  de  l'agent  en  défaut. 

On  peut  évidemment  discuter  longuement  les  moyens  de  réalisation  de  cette 
automaticité.  Je  ne  suis  pas  même  convaincu  que  ce  soit  la  pédale  électrique  qui 
doive  être  préférée.  Je  ne  crois  pas  non  plus  que  ce  soit  la  pédale  mécanique,  actuel- 
lement en  usage  pour  d'autres  applications,  que  nous  devons  employer. 

Nous  avons,  du  reste,  en  Belgique  des  appareils  fixes  servant  à  mesurer  la  vitesse 
des  trains,  dus  au  général  Le  Boulengé. 

Je  crois  que  la  pédale  de  cet  appareil,  qui  fonctionne  admirablement,  n'a  qu'un 
seul  défaut  :  c'est  de  se  manœuvrer  trop  facilement. 

Je  pense  que  l'on  pourrait  arriver  à  une  solution  excellente  avec  la  pédale  méca- 
nique, à  la  condition,  bien  entendu,  de  l'établir  de  manière  qu'il  n'y  ait  jamais  de 
véritable  choc  entre  les  organes  animés  d'une  certaine  vitesse  et  les  organes  fixes. 
Cela  peut  se  réaliser  en  établissant  des  pédales  d'une  longueur  suffisante,  sur 
lesquelles  les  organes  du  train  en  mouvement  pourraient  agir  par  leur  propre  poids. 
Dans  ces  conditions,  le  déplacement  de  la  pédale  se  produirait  graduellement 
sans  aucune  espèce  de  choc,  absolument  comme  si  elle  était  manœuvrée  avec 
beaucoup  de  prudence  par  la  main  d'un  agent  placé  à  poste  fixe. 

Cela  conduirait  peut-être  à  des  pédales  assez  longues  ;  mais  il  n'y  a  pas  là  cepen- 
dant un  problème  insoluble.  Je  crois  aussi  que  cela  pourrait  fort  bien  être  réalisé 
sans  tomber  dans  des  dépenses  exagérées. 
Voilà  pour  la  première  question. 

Quant  à  la  seconde,  il  est  évident  que  le  langage  des  couleurs  en  matière  de 
signaux  a  été  universellement  adopté  jusqu'à  présent,  pour  la  raison  bien  simple 
qu'il  était  le  plus  commode,  celui  qui  s'indiquait  tout  d'abord. 
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A  l'époque  où  Ton  a  adopté  le  langage  des  couleurs,  je  ne  pense  pas  que  Tinfirmité 
qui  afflige  une  grande  partie  de  Thumanité  et  que  l'on  appelle  daltanismej  était 
connue  comme  aujourd'hui. 

Il  est  absolument  certain  que  quantité  d'agents  de  chemins  de  fer  sont  atteints  de 
daltonisme  et  ne  se  rendent  pas  un  compte  exact  des  couleurs;  il  y  a  là  un  véritable 
danger. 

Si  l'on  se  montre  trop  sévère  dans  le  recrutement  des  agents  chargés  de  conduire 
les  trains,  on  se  heurte  à  une  difficulté  d'exploitation  qu'il  est  certainement  désirable 
d'écarter. 

Durant  le  jour,  le  problème  est  facile  à  résoudre,  par  divers  moyens.  On  a  notam- 
ment le  sémaphore  qui  indique,  par  la  position  de  ses  longs  bras,  TaiTét,  le  passage, 
le  ralentissement,  etc.  Mais  la  nuit,  le  problème  est  plus  difficile,  quoiqu'il  ne  soit 
pas  insoluble. 

Les  Américains  ont  fait  des  essais  de  sémaphores  à  bras  éclairés  par  réflexion  ; 
avec  un  foyer  d'une  certaine  intensité,  ces  bras  donnent  des  indications  de  nuit 
à  peu  près  aussi  faciles  à  percevoir  et  à  interpréter  que  les  indications  de  jour,  à  la 
condition,  bien  entendu,  de  ne  pas  être  obligé  de  les  observer  de  trop  loin. 

Eh  bien,  il  y  a  une  chose  très  simple  qui  est  déjà  partiellement  réalisée  sur  la 
plupart  des  grandes  lignes,  notamment  en  Angleterre  et  plus  ou  moins  en  Belgique. 
C'est  de  doubler  le  signal  d'arrêt  absolu  devant  lequel  le  train  doit  stoper,  par  une 
indication  placée  à  distance  calculée  d'après  la  vitesse  des  trains  et  le  profil  de  la 
ligne,  de  telle  façon  qu'en  temps  de  brouillard  on  ait  la  certitude  que  le  signal 
n'échappera  pas  à  la  perception  du  mécanicien. 

Ce  ne  serait  pas  là  une  très  forte  dépense;  dans  ces  conditions,  le  mécanicien  ne 
devant  plus  percevoir  le  signal  qu'à  une  centaine  de  mètres,  il  est  évident  que  les 
intensités  de  lumière  ne  devront  pas  être  très  fortes. 
Je  crois  donc  qu'ici  encore  une  solution  est  désirable  et  qu'elle  est  facile  à  trouver. 
J'ai  parlé  de  daltonisme,  mais  il  y  a  encore  un  autre  défaut  qui  existe  chez 
beaucoup  d'agents  :  c'est  une  insuffisance  d'acuité  visuelle.  A  ce  point  de  vue,  il  est 
désirable  que  l'on  n'exige  pas  des  agents  qu'ils  perçoivent  les  signaux,  quels  qu'ils 
soient,  à  de  très  grandes  distances. 
Il  y  a  donc  daltonisme,  d'une  part,  et  insuffisance  d'acuité  visuelle,  d'autre  part. 
Ces  deux  infirmités  sont  corrigées  par  la  solution  qui  consiste  à  remplacer  le 
langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géométriques,  en  ayant  soin  de  les  éclairer 
suffisamment  pour  qu'elles  soient  perceptibles  la  nuit,  sans  d'ailleurs  tomber  dans 
une  exagération  de  visibilité.  On  doit  donc  se  décider  franchement  à  doubler  tous  les 
signaux  d'arrêt  absolu  par  des  signaux  avertisseurs. 

Mr.  Chaperon,  Paris-LyonMéditerranée.  —  Je  crois,  messieurs,  que  l'automa- 
ticité,  comme  le  disait  tantôt  Mr.  Ramaeckers,  ne  doit  pas  être  repoussée  d'une 
façon  absolue.  On  peut  y  avoir  recours,  comme  on  le  fait  en  Belgique,  pour  les  postes 
très  chargés  dans  lesquels  le  service  est  particulièrement  difficile. 
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Il  serait  très  intéressant  demployer  l'automaticité,  ainsi  que  le  propose 
Mr.  Ramaeckers,  pour  permettre  à  l'agent  de  rendre  «  voie  libre  »  au  poste  pré- 
cédent, seulement  quand  le  train  est  entré  effectivement  sur  la  section  suivante. 
Malheureusement,  je  n'ai  pas  grande  conHance  dans  l'emploi  de  pédales,  soit  élec- 
triques, soit  mécaniques,  surtout  quand  les  trains  marchent  à  grande  vitesse. 

Nous  avons  employé  beaucoup  de  pédales  de  tous  les  systèmes  et  presque  toujours 
il  y  a  eu  des  ratés  au  bout  d'un  certain  temps.  (1  est  donc  difficile  de  comptet*  sur  un 
appareil  de  ce  genre,  surtout  en  matière  de  sécurité. 

En  outre,  les  manœuvres  de  gare  sont  un  inconvénient  pour  l'emploi  des  pédales. 
Si  celles-ci  sont  placées  à  une  certaine  distance  de  la  gare,  la  difficulté  est  encore 
plus  grande.  Il  faut  immobiliser  l'appareil,  et,  la  manœuvre  faite,  il  ne  doit  pas 
oublier  de  remettre  la  pédale  dans  sa  position  normale.  La  possibilité  de  ne  rendre 
la  voie  libre  que  quand  le  train  est  entré  effectivement  en  gare  est  donc,  dans  bien 
des  cas,  assez  difficile  à  réaliser  sûrement. 

Il  y  a  un  autre  point  que  je  considère  comme  plus  important  que  le  précédent 
pour  éviter  des  accidents  :  c'est  la  couverture  automatique  du  train  ;  car  le  train  se 
trouve  couvert  même  si  le  stationnaire  commet  une  erreur. 

Nous  avons  sur  les  lignes  importantes  de  notre  réseau  une  pédale  qui  fait 
manœuvrer  le  signal  de  couverture  automatiquement;  mais  nous  n'avons  pas  voulu 
que  la  manœuvre  du  signal  soit  connue  du  stationnaire,  qui  ignore  si  le  disque  a 
fonctionné  au  passage  du  train.  Il  doit  «donc  faire  la  manœuvre  de  son  disque, 
absolument  comme  si  celui-ci  n'avait  pas  été  mis  à  l'arrêt. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  l'installation  est  faite  de  telle  sorte  que  la  sonnerie  de 
contrôle  ne  fonctionne  que  quand  le  levier  du  signal  a  été  manœuvré  du  poste  de 
bloc. 

Si  le  stationnaire  oublie  de  manœuvrer  son  signal,  le  train  suivant,  trouvant  le 
signal  à  l'arrêt,  s'arrête  au  poste,  conformément  au  règlement,  pour  connaître  la 
cause  de  l'arrêt. 

Je  crois  que,  de  cette  façon,  nous  avons  une  garantie  qui  n'est  pas,  il  est  vrai,  du 
même  ordre  que  celle  donnée  par  la  pédale  dans  le  block-system  Flamache,  mais  qui 
donne  cependant  toute  sécurité  à  la  marche  des  trains. 

Kr,  Ramaeckers.  —  Je  n'ai  qu'un  mot  à  répondre.  Il  n'y  a,  du  reste,  aucune  contra- 
diction entre  ce  qui  vient  d'être  dit  et  ce  que  j'ai  dit  moi-même. 

Il  y  a  une  forme  de  l'automaticité  dont  la  nécessité  s'impose  plus  encore  que  celle 
dont  j'ai  parlé  :  c'est  le  moyen  de  remettre  automatiquement  le  poste  tête  de  ligne  à 
l'arrêt  après  le  passage  du  train.  Je  ne  crois  pas  que  l'on  puisse  prétendre  avoir  une 
pédale  absolument  infaillible.  Ya-t-il  un  seul  appareil  composé  d'organes  matériels 
qui  puisse  être  considéré  comme  tel  ?  La  perfection  est  un  idéal  qu'on  peut  et  qu'on 
doit  poursuivre,  mais  qu'on  n'atteindra  probablement  pas.  La  sécurité  n'est  pas 
absolue;  elle  ne  peut  être  comprise  que  comme  une  diminution  des  chances 
d'accident.  La  seule  chose  qu'on  puisse  dire,  c'est  que  chaque  perfectionnement 
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augmente  la  sécurité  dans  une  certaine  proportion  et  diminue  les  probabilités 
d'accident. 

Quant  à  la  pédale  mécanique,  je  ne  partage  pas  les  appréhensions  de  Thonorable 
préopinant.  Je  crois  pouvoir  dire  que  la  voie  dans  laquelle  on  a  cherché  n'est  peut- 
être  pas  la  bonne.  L'appareil  auquel  il  a  fait  allusion,  et  qui  permet  de  mettre  à 
l'arrêt  les  signaux  des  têtes  de  ligne,  est  l'appareil  Oby.  C'est  une  pédale  de  choc,  et 
sans  vouloir  dire  qu'elle  ne  manœuvre  pas  bien,  je  ne  pense  pas  que  ce  soit  l'appareil 
qui  convient  pour  les  très  grandes  vitesses.  Ce  qu'il  faut  chercher,  c'est  donc  une 
pédale  mécanique  pour  des  trains  marchant  à  très  grande  vitesse  agissant  sans  choc. 
Les  organes  en  mouvement  doivent  venir  au  contact  des  organes  en  repos  d'une 
façon  que  je  pourrais  appeler  tangentielle.  Puis  la  pédale  doit  fonctionner  indépen- 
damment de  la  vitesse  de  l'organe  qui  doit  la  manœuvrer.  Elle  doit  fonctionner,  non 
sous  l'action  de  cette  vitesse,  mais  sous  l'action  du  poids  dé  l'organe  en  mouvement; 
elle  fonctionnera  alors  comme  si  on  n'avait  à  considérer  que  les  organes  en  repos. 
Cela  conduirait  à  des  pédales  d'une  certaine  longueur,  mais  je  ne  pense  pas  que  l'on 
soit  amené  à  dépasser  10  mètres.  10  mètres  sont  franchis  en  un  quart  de  seconde 
à  de  très  grandes  vitesses,  et  en  une  demi  ou  un  quart  de  seconde  on  peut  certaine- 
ment arriver  à  une  manœuvre  de  pédale  qui  produise  un  effet  mécanique  suffisant 
pour  obtenir  une  indication  désignai. 

Mr.  le  Président.  —  La  question  des  pédales  qui  vient  d'être  traitée  est  un  point  de 
détail. 

Je  crois  devoir  poser  la  question  dans  des  termes  plus  larges. 

Nous  sommes  obligés,  en  Russie,  d'avoir  jour  et  nuit  des  employés  pour 
manœuvrer  le  block-syslem  à  bras  d'homme;  et  comme  nous  ne  pouvons  les  garder 
plus  de  six  à  huit  heures  par  jour,  nous  devons  avoir  une  équipe  de  trois  ou  quatre 
hommes  par  poste. 

Des  signaux  entièrement  automatiques  nous  rendraient  de  grands  services. 

Des  membres  auront  peut-être  des  observations  à  présenter  sur  ce  point.  Nous 
avons  à  ce  sujet  les  notes  de  Messrs.  Ely,  Delano,  Pitcairn  et  Dice,  et  vous  verrez  que 
l'opinion  de  ces  messieurs  est  que,  pendant  les  dix  années  d'emploi  du  système 
automatique  sur  le  «  Pennsylvania  Railroad  »,  il  ne  s'est  produit  aucun  accident  dû. 
au  non- fonctionnement  des  appareils  automatiques;  ceux-ci  ont  donc  donné,  en 
pratique,  des  résultats  satisfaisants.  D'autres  représentants  des  chemins  de  fer 
américains,  qui  ont  aussi  employé  ces  appareils,  pourraient  peut-être  nous  dire 
quelques  mots  sur  la  manière  dont  ils  fonctionnent. 

Pour  ne  pas  aller  trop  loin,  voyez  aussi  ce  qui  se  passe  au  Liverpool-Overhead 
Railway,  où  tous  les  signaux  sont  automatiques  et  où  les  trains  se  bloquent  eux- 
mêmes.  Dans  la  dernière  gare,  où  il  y  a  des  embranchements,  se  trouve  une  cabine 
occupée  par  un  agent.  Peut-être  parmi  vous,  messieurs,  il  en  est  qui  pourraient 
donner  des  indications  précises  à  ce  sujet. 

Kr.  Lucien  Motte,  rapporteur  pour  les  pays  de  langue  non  anglaise.  —  Messieurs, 
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j'estime  que  pour  disposer  de  tous  les  éléments  de  la  question,  il  importe  qoe  nous 
ayons  les  deux  rapports.  Vous  avez  tous  reçu  un  exemplaire  du  mien,  que  je  ne  ferai 
donc  que  résumer  très  rapidement. 

La  question  XI,  relative  aux  signaux,  s'occupant  tout  d'abord  des  appareils  du 
block-system  et  d'interlocking-syslem,  vise  les  perfectionnements  récents  réalisés 
pour  CCS  installalions.  Celles-ci  ayant  déjà  fait  l'objet  d'études  complètes  dans  les 
sessions  précédentes  du  Congrès,  nous  ne  pouvions  espérer  trouver  dans  les  réponses 
obtenues  des  diverses  administrations  beaucoup  de  renseignements  nouveaux. 

Pour  ce  qui  concerne  le  block-system,  je  pense  qu'il  faut  surtout  relever  la  ten- 
dance à  solidariser  les  signaux  électriques  échangés  entre  les  postes,  avec  les  sifpnaux 
optiques  s'adressant  aux  trains,  de  même  que  celle  de  compléter  les  installations 
par  un  organe  destiné  à  faire  intervenir  l'action  des  trains  eux-mêmes  pour  permettre 
au  stationnaire  de  débloquer  le  poste  d'amont.  Nous  touchons  ici  à  la  question 
d'automaticité  des  appareils,  pour  laquelle  les  diverses  administrations  du  continent 
se  sont  montrées  jusqu'ici  peu  enthousiastes;  mais  réduite  à  la  fonction  que  je 
viens  de  dire,  il  semble  que  l'automaticité  ne  présente  aucun  inconvénient. 

A  propos  d'automaticité,  et  sans  vouloir  empiéter  sur  le  terrain  réservé  à  mon 
collègue  le  rapporteur  pour  les  pays  de  langue  anglaise,  je  me  permets  d'attirer  votre 
attention  sur  les  notes  très  intéressantes  qui  viennent  de  nous  être  distribuées  et  qui 
établissent  qu'aux  États-Unis  d'Amérique,  le  problème  de  l'automaticité  complète  des 
appareils  de  bloc  semble  avoir  reçu  une  solution  réellement  pratique.  D'ailleurs, 
le  chemin  de  fer  électrique  de  Liverpool,  que  nous  avons  pu  visiter  ces  jours-ci, 
offre  un  exemple  remarquable  d'une  installation  de  bloc  automatique. 

Quant  à  l'intcrlocking-system,  il  faut  noter  la  tendance  à  étendre  le  champ 
d'action  de  chacune  des  cabines,  de  façon  à  diminuer  le  nombre  de  celles-ci  et  le 
nombre  des  agents.  Pour  augmenter  ce  champ  d  action,  qui  reste  évidemment 
limité,  en  tout  état  de  cause,  par  l'étendue  du  terrain  que  peut  apercevoir  le  cabinier, 
ou  bien  on  a  amélioré  les  conditions  de  pose  des  connexions  rigides  de  façon  à 
pouvcKr  allonger  celles-ci  sans  augmenter  l'effort  musculaire  à  développer,  ou  bien 
on  a  eu  recours  aux  transmissions  par  fils,  ou  bien  encore  on  a  fait  emploi  des 
systèmes  hydrodynamiques  ou  électriques. 

Abstraction  faite  de  la  valeur  absolue  des  divers  appareils,  il  ne  semble  pas 
douteux  qu'au  point  de  vue  économique,  il  y  a  avantage  à  utiliser  un  dispositif  qui 
n'exige  des  agents  que  très  peu  de  force  musculaire,  parce  qu'on  peut  ainsi  tirer 
parti  d'agents  invalides  qui  devraient  sans  cela,  bien  qu'intelligents,  être  employés 
à  des  postes  susceptibles  d'être  desservis  par  des  femmes. 

La  question  XI  comprend  aussi  les  signaux  dans  les  tunnels,  mais  les  réponses 
obtenues  sur  ce  point  n'ont  révélé  aucun  dispositif  spécial,  à  part  les  mesures  de 
précaution  réalisées  par  plusieurs  administrations  et  basées  sur  les  principes  du 
block-system;  à  part  aussi  les  feux  maintenus  en  divers  points  de  quelques  souter- 
rains pour  renseigner  le  personnel  des  trains  sur  l'endroit  précis  où  il  se  trouve  dans 
le  tunnel. 
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Sur  les  moyens  à  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des 
lignes  rapides  en  cas  de  franchissjBment  des  signaux  à  Tarrét,  on  peut  dire  que  les 
diverses  administrations  consultées  se  contentent,  jusqu'ici,  d'établir  des  signaux 
plus  ou  moins  nombreux,  signaux  visuels  complétés  souvent  par  des  signaux  acous- 
tiques. Mais  on  n*a  nulle  part  établi  en  pratique  courante  un  dispositif  qui,  sans 
l'intervention  du  personnel  des  trains,  assure  la  sécurité,  même  si  ce  personnel  est 
inattentif  et  franchit  les  signaux  à  l'arrêt. 

Il  faut  bien  dire,  pourtant,  qu'il  y  a  là  un  problème  sérieux  posé,  dont  la  solu- 
tion complète  serait  très  utile,  problème  que  nous  avons  cru  pouvoir  formuler 
comme  suit  : 

<c  On  a  beaucoup  fait  pour  parer  à  la  faîllibilité  des  agents  préposés  à  la  manœuvre 
«  des  signaux;  que  faire  pour  parer,  dans  la  même  mesure,  à  la  faillibilité  tout  aussi 
(c  dangereuse  des  agents  chargés  de  respecter  ces  mêmes  signaux?  » 

A  cette  partie  de  la  question  se  rattachent  les  essais  feits  en  vue  de  produire  sur  la 
locomotive  une  action  quelconque,  au  moment  du  franchissement  d'un  signal  à 
l'arrêt,  action  destinée  à  corriger  l'inattention  du  mécanicien.  Tel,  par  exemple, 
l'appareil  dit  ce  crocodile  »,  que  le  Nord  français  avait  monté  en  quelques  points  de 
son  réseau,  et  qui  est  disposé  de  telle  sorte  que  le  sitflet  a  vapeur  de  la  locomotive 
ou  le  frein  continu  puisse  être  mis  en  action.  L'Administration  des  chemins  de  fer 
de  l'État  français  a  fait  tout  récemment,  pensons-nous,  l'essai  d'un  autre  appareil, 
qui  répète  sur  la  machine  d'un  train  en  marche,  d'une  manière  optique  et  acous- 
tique, les  signaux  de  la  voie. 

Pour  ce  qui  concerne  le  remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des 
formes  géométriques  en  vue  d'éviter  les  dangers  provenant  du  daltonisme  ou  du 
défaut  d'acuité  visuelle,  nous  devons  noter  qu'aucune  des  administrations  qui  nous 
ont  fourni  des  renseignements  sur  ce  point,  n'a  signalé  un  accident  causé  par  le 
daltonisme  d'un  agent  appelé  à  observer  des  signaux  colorés.  A  ce  point  de  vue,  le 
problème  posé  ne  semble  donc  pas  réclamer  une  solution  urgente,  mais  il  nous 
paraît  cependant  que  le  remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des 
formes  géométriques  serait  très  utile,  parce  que,  même  pour  les  agents  dont  la  vue 
est  normale,  la  perception  des  formes  géométriques  se  ferait,  pendant  la  nuit,  avec 
beaucoup  plus  de  certitude  et  de  rapidité  que  celle  d'un  ou  de  plusieurs  points 
lumineux  présentant  des  surfaces  forcément  restreintes. 

lïr.  C.  H.  Platt,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  Ce  serait 
une  erreur,  et  je  tiens  à  signaler  la  chose  pour  dissiper  peut-être  une  impression 
erronée,  que  de  croire  que  le  système  automatique  de  signaux  est  le  seul  en  usage 
en  Amérique. 

Mr.  le  Président.  —  Bien  entendu.  Nous  avons  compris  que  c'est  un  système  qui 
a  été  employé  dans  ce  pays. 

Mr.  C.  H.  Platt.  (En  anglais.)  —  Il  y  a,  en  Amérique,  plusieurs  lignes  qui 
emploient  avec  succès  des  signaux  automatiques.  Il  y  en  a  d'autres  qui  emploient 
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des  systèmes  manœuvres  à  la  main,  basés  sur  le  principe  de  Sykes,  avec  des  variantes 
et  des  additions  constituant,  à  notre  avis,  des  perfectionnements  sur  le  système  tel 
qu'il  est  installé  en  Angleterre. 

Dans  notre  pays,  il  y  a  deux  opinions  sur  la  valeur  relative  des  signaux  automa- 
tiques et  des  signaux  manœuvres  à  la  main.  Beaucoup  de  fonctionnaires  pensent  que 
le  système  de  signaux  manœuvres  automatiquement  convient  à  la  fois  pour  les 
lignes  chargées  et  les  lignes  secondaires.  D'autres  no  veulent  se  fier,  pour  un  trafic 
intense,  qu'au  système  de  signaux  manœuvres  à  la  main  avec  ses  derniers  perfec- 
tionnements. Un  troisième  système  est  très  fréquemment  employé  par  les  lignes 
économiques  en  Amérique  :  c'est  le  block-system  par  le  télégraphe.  On  y  manœuvre 
les  signaux  —  ordinairement  des  sémaphores  —  à  la  main,  d'après  les  indications 
données  par  le  télégraphe  ou  des  informations  télégraphiques,  couvrant  le  mouve- 
ment des  trains. 

Il  va  de  soi  que,  dans  ce  système,  les  manœuvres  sont  faites  par  les  employés  des 
stations,  en  plus  de  leurs  occupations  ordinaires. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Mr.  Platt  vient  de  nous  dire  que  le  système  automatique  et  le 
système  non  automatique  sont  employés  concurremment  en  Amérique.  Je  désirerais 
savoir  si  le  système  où  Ton  combine  l'action  automatique  à  celle  de  l'homme  est 
employé  en  Amérique. 

Xr.  le  Président.  —  Mr.  Platt  vient  de  répondre  que  non.  Je  vous  propose, 
messieurs,  d'en  finir  avec  ce  premier  point. 

Voulez-vous  que  nous  disions  :  D'après  les  renseignements  qui  nous  ont  été 
présentés,  on  peut  conclure  que  le  système  de  signaux  automatiques,  c'est-à-dire 
n'exigeant  pas  la  présence  d'un  agent,  et  le  système  de  signaux  non  automatiques, 
dans  lequel  tous  les  mouvements  de  signaux  sont  faits  à  bras  d'homme  —  et  peut-être 
aussi  à  bras  de  femme  —  que  ces  deux  systèmes  représentent  la  nouvelle  tendance 
de  divers  chemins  de  fer  et  peuvent  donner  l'un  et  l'autre  un  degré  de  sécurité 
suffisant. 

Y  a-t-il  des  objections  à  cette  proposition? 

Mr.  Piéron,  Nord  français.  —  Je  suis  un  peu  embarrassé  pour  poser  une  question 
relative  au  système  complètement  automatique,  c'est-à-dire  à  celui  dans  lequel  il 
n'y  a  aucun  agent  chargé  de  la  manœuvre  des  signaux.  Il  n'est  pas  douteux  que  de 
temps  en  temps  il  se  produise  des  ratés,  car,  ainsi  qu'on  l'a  dit,  il  n'existe  pas 
d'appareil  infaillible;  or,  je  voudrais  savoir,  si  un  accident  se  produisait  dans  un 
système  automatique,  à  qui  en  incomberait  la  responsabilité. 

Mr.  Bamaeckeri.  —  A  la  compagnie,  évidemment! 

Mr.  Stifbon,  État  hongrois.  (En  anglais.)  —  Je  regrette  vivement  que  les  délégués 
américains  ne  nous  aient  pas  parlé  du  système  que  l'on  peut  voir  sur  le  «  New  York 
and  Philadelphia  Railroad  )>,  sur  lequel  il  y  a  deux  cents  trains  par  jour;  ce  système, 
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le  bloc  automatique  Westinghouse,  a  donné  de  bons  résultats  et  même,  pour  moi, 
des  résultats  surprenants.  Ce  système  est  employé  sur  une  partie  de  la  ligne  du 
«  New  York  and  Philadelphia  »,  et,  d'après  ce  que  m*ont  dit  les  représentants  du 
«  Pennsylvania  Railroad  »,  les  résultats  ont  été  si  satisfaisants  que  son  application 
a  été  continuée  dans  la  direction  de  Pittsburgh.  La  ligne  est  divisée  en  sections  et 
les  signaux  sont  combinés  de  telle  manière  que  deux  sections  sont  toujours  bloquées 
en  arrière  du  train  ;  de  la  sorte,  il  est  tout  à  fait  impossible  qu'un  accident  puisse  se 
produire,  parce  que  le  machiniste  sait  toujours  si  les  deux  sections  en  avant  sont 
libres  ou  occupées. 

Mr.  Thomas,  Nashville,  Chattanooga  and  St.  Louis  Ry.  (En  anglais.)  — Je  n'ai  pas 
grand'chose  à  ajouter  à  ce  qui  vient  d'être  dit.  Il  n'est  pas  douteux  que  dans  l'opi- 
nion des  délégués  des  chemins  de  fer  des  États-Unis,  en  général,  les  signaux  auto- 
matiques ont  été  employés  avec  plein  succès.  On  emploie  deux  espèces  de  signaux 
automatiques,  les  uns  purement  électriques,  les  autres  électriques  et  pneumatiques. 
Pour  ce  qui  concerne  notre  ligne,  nous  penchons  en  faveur  du  système  non  auto- 
matique, parce  que  nous  pensons  que,  lorsque  le  trafic  est  intense,  on  peut  gagner 
du  temps  en  ayant  aux  différentes  stations  et  aux  différentes  bifurcations,  des  agents 
pour  manœuvrer  les  aiguilles,  ce  qui  n'exige  pas  qu'on  arrête  les  trains  pour 
ouvrir  ces  dernières. 

Mr.  le  major  Marindin,  Board  of  Trade,  Grande-Bretagne.  (En  anglais.)  —  Dans 
cette  question  des  signaux  automatiques,  il  y  a,  je  pense,  deux  points  à  considérer. 
Voici  le  premier.  Nous  voyons  que,  sur  le  «  Pennsylvania  Railroad  »,  on  s'est  départi 
du  système  des  sémaphores  ;  en  Angleterre,  la  seule  ligne  sur  laquelle  le  système 
automatique  est  appliqué  est  le  «  Liverpool  Overhead  Railway  »,  où  l'on  dispose 
d'une  très  grande  puissance  électrique.  La  ligne  est  exploitée  par  l'électricité  et  il 
n'y  a  aucune  difficulté  à  manœuvrer  les  signaux  sémaphoriques  ordinaires.  Je  dési- 
rerais savoir  de  nos  amis  d'Amérique  si,  dans  l'application  de  leurs  signaux  auto- 
matiques, ils  ont  pu  faire  usage  du  signal  sémaphorique  ordinaire.  Je  passe  au 
second  point  :  l'adoption  du  système  automatique  constituerait-il  une  économie  sur 
des  lignes  très  parcourues  et  à  des  bifurcations  très  occupées?  A  des  bifurcations  de 
ce  genre,  il  faut  nécessairement  avoir  des  hommes  pour  manœuvrer  les  aiguilles  et, 
puisqu'on  a  les  hommes,  je  ne  vois  pas  qu'il  y  aurait  beaucoup  d'économie  à  avoir 
des  signaux  automatiques.  Sans  doute,  si  l'on  pouvait  avoir  toute  confiance  en  lui, 
le  système  automatique  donnerait  beaucoup  de  sécurité,  mais  la  question  de  savoir 
s'il  y  a  lieu  de  l'adopter  complètement  sur  des  lignes  à  fort  trafic  mérite  une  étude 
préalable  fort  attentive.  En  Angleterre,  il  a  été  prouvé  que  l'adjonction  d'un  système 
électrique  automatique  au  système  à  bras  d'homme  a  donné  une  garantie  de  sécurité 
supplémentaire  et  je  ne  doute  aucunement  que  si  l'expérience  montrait  qu'une 
extension  de  ce  système  serait  économique  et  sûre,  elle  n'y  soit  réalisée. 

Mr.  de  Larminat,  Ouest  français.  —  Si  j'ai  bien  compris  le  projet  de  conclusions, 
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il  dirait  que  le  bloc  automatique,  d'après  rexpériencc  et  les  renseignements  qui 
nous  ont  été  communiqués,  donnerait  le  même  degré  de  sécurité  que  le  système 
non  automatique. 

Mr.  le  PrMîdent.  —  11  y  a  même  un  amendement  de  Mr.  Stiffson  qui  déclare 
formellement  que  c*est  au  système  automatique  qua  l'on  doit  donner  la  préférence. 

Mr.  de  Lanninat.  ~  Nous  avons,  pour  fixer  notre  opinion,  l'expérience  faite  à  Liver- 
pool  et  sur  les  chemins  de  fer  américains.  Le  cas  de  Liverpool  doit  cependant  être 
écarté,  parce  qu'il  s'agit  de  voitures  légères  qui  peuvent  par  conséquent  s'arrêter 
facilement.  Ce  ne  sont  donc  pas  là  des  conditions  ordinaires  d'exploitation. 

Parmi  les  systèmes  américains,  l'un  d'eux  a  été  prdné  principalemenl  pour  les 
lignes  à  faible  circulation  et  l'autre  pour  les  lignes  à  grande  circulation;  Mr.  SUfiisoB, 
qui  a  visité  les  lignes  américaines,  ne  voudrait^il  pas  nous  dire  si  ces  systèmes  sont 
établis  sur  les  lignes  fréquentées  par  des  trains  très  lourds  et  très  rapides  ou  si  i'ua 
des  systèmes  est  seulement  employé  pour  les  lignes  à  faible  trafic? 

C'est  là  un  côté  très  intéressant  de  la  question. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Eddy  pourrait  peut-être  nous  fournir  ces  renseignements. 

Mr.  Bddy,  chem.  de  fer  de  l'État  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  (En  anglais.) —  Si 
vous  le  désirez,  monsieur  le  Président... 

Mr.  le  Président.  —  Messieurs,  je  n'ai  pas  besoin  de  vous  présenter  Mr.  Eddy. 
H  est  connu,  et  par  ses  travaux  et  par  les  réformes  importantes  qu'il  a  introduites  en 
matière  d'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Mr.  Bddy.  (En  anglais.)  —  Je  pense  que  la  difficulté  signalée  par  Mr.  le  major 
Marindin  montre  Timpossibilité  absolue  d'avoir  partout  en  Angleterre  des  dispo- 
sitions purement  automatiques.  Comme  il  l'a  dit,  il  faut  aux  bifurcations,  de  même 
qu'aux  stations  importantes, des  agents  pour  manœuvrer  les  aiguilles.  Mais  le  système 
automatique  pourrait  être  appliqué  avec  avantage  aux  parties  intermédiaires  d  une 
ligne  et  là  où  elle  est  sans  relations  avec  une  autre  ligne.  Si  le  système  pouvait  être 
appliqué  d'après  les  mêmes  principes  que  sur  le  «  Liverpool  Overhead  Raiiway  »,  où 
il  semble  donner  de  bons  résultats,  il  y  aurait  là  une  source  de  grande  économie. 
Les  chemins  de  fer  anglais  se  trouvent  aussi  devant  une  autre  difficulté  que  ne 
rencontrent  peut-être  pas  les  chemins  de  fer  des  autres  pays  :  c'est  que  le  running 
power,  c'est-à-dire  le  droit  de  parcours  en  commun,  est  appliqué  très  largement. 
Les  locomotives  et  les  trains  d'autres  compagnies  que  celle  du  diemin  de  fer  pro- 
priétaire parcourent  les  différentes  lignes  et,  à  moins  que  l'on  ne  puisse  faire  adopter 
le  même  système  automatique  sur  tous  les  chemins  de  fer,  on  se  trouverait  dans  un 
très  grand  embarras.  Je  crois  que  celte  considération  militera  toujours  contre 
l'adoption  du  système  automatique  sur  l'ensemble  des  lignes  du  Royaume-Cni. 
Mais  la  principale  question  sur  laquelle  vous  désirez  m'entendre  est,  sans  doute, 
celle  de  l'exploitation  des  lignes  à  simple  voie  au  moyen  du  bâton-pilote  ou  de  la 
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tablette  électrique  ou  d'autres  dispositions  analogues.  Mr.  Thompson  s'est  étonné 
de  ce  que  le  système  du  bâton-pilote  n'eût  pas  pénétré  en  Amérique  et  dans 
d*autres  pays  aussi  largement  qu'en  Angleterre.  Les  conditions  dans  ces  pays  sont 
si  différentes  des  conditions  existant  en  Angleterre,  qu'il  comprendra  facilement 
qu'il  y  a  pour  cela  une  bonne  raison^  En  Amérique  et  en  Australie,  les  lignes  à  simple 
voie  ont  plusieurs  centaines  de  milles  de  longueur  et  le  service  des  trains  est  très 
irrégulier.  A  certains  jours,  il  n'y  a  que  quelques  trains;  d'autres  jours,  la  ligne  est 
encombrée  à  la  dernière  limite.  Aussi,  lorsque  j'arrivai  pour  la  première  fois 
en  Australie,  je  constatai  que,  bien  que  le  système  du  bâton-pilote  fût  nominalement 
appliqué,  aussitôt  que  la  moindre  irrégularité  se  produisait  dans  le  service,  on  aban- 
donnait le  système  et  on  se  servait  du  télégraphe.  C'était  là,  naturellement,  une 
situation  très  grave,  parce  que  c'était  précisément  au  moment  où  la  sécurité  offerte 
par  le  système  du  bâton-pilote  était  le  plus  nécessaire  qu'elle  nous  faisait  défaut, 
car  la  moindre  erreur  télégraphique  pouvait  amener  une  collision.  De  plus,  pour 
faire  le  service  des  trains  avec  le  bâton-pilote,  les  hommes  doivent  avoir  été  mis  très 
soigneusement  au  courant  de  la  marche  du  service;  ils  doivent  aussi,  à  toutes  les 
petites  stations,  savoir  se  servir  du  télégraphe.  Dans  les  pays  nouveaux,  on  rencontre 
toujours  une  très  grande  difficulté  à  avoir  des  agents  bien  dressés  dans  ce  sens. 
Cependant,  par  l'adoption  du  bâton-pilote  électrique  et  de  la  tablette  électrique  de 
Webb  et  Thompson,  nous  avons  évité  cette  difficulté  d'instruire  nos  hommes,  nous 
avons  évité  aussi  la  difficulté  résultant  de  ce  que  plusieurs  trains  arrivaient  ensemble, 
quelquefois  à  cinq  ou  à  six  à  la  fois,  dans  des  stations  de  croisement  qui  n'offraient 
pas  d'installations  suffisantes  et  où  il  fallait  beaucoup  de  temps  pour  les  expédier 
lorsque  les  trains  marchant  dans  l'autre  sens  étaient  arrivés.  A  la  suite  de  l'intro- 
duction de  Veledric  staff  and  iablet  system,  les  trains  ont  été  convenablement  espacés 
et  des  hommes  de  confiance,  mais  ne  connaissant  pas  le  télégraphe,  ont  pu  être 
chargés  du  service.  Sur  les  parties  de  la  ligne  où  le  trafic  n'était  pas  considérable, 
un  simple  fil  a  suffi  pour  le  staff  and  tablet  System  et  pour  le  téléphone.  Enfin,  dans 
les  régions  où  le  trafic  était  très  faible  et  où  il  nous  fallait  des  points  de  croisement, 
mais  où  nous  n'avions  pas  les  moyens  d'avoir  des  hommes,  nous  avons  pu,  par  une 
modification  du  staff  and  tablet  system,  faire  croiser  les  trains  sans  le  moindre  risque 
en  faisant  manœuvrer  les  appareils  par  l'agent  chargé  de  la  conduite  du  train,  il  y 
a  encore  la  grande  difficulté  des  trains  express  sur  une  ligne  à  simple  voie;  nous 
l'avons  écartée  par  l'introduction  d'un  appareil  d'échange  automatique  des  tablettes 
qui  s*est  beaucoup  répandu  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  Cet  appareil  ressemble 
un  peu  à  celui  qui  est  utilisé  en  Angleterre  pour  l'échange  des  sacs  postaux; 
grâce  à  lui,  les  trains  peuvent  traverser  les  stations  de  croisement  à  la  vitesse 
désirée,  bien  que  sur  les  lignes  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  nous  ayons  limité  la 
vitesse  à  environ  30  milles  (48  kilomètres)  à  l'heure.  Il  y  a  aussi  des  stations  de 
croisement  où  il  y  a  des  hommes  en  service  pendant  le  jour,  mais  où  il  n'y  a  pendant 
la  nuit  qu'à  laisser  pass^  quelques  trains  express  :  dans  ce  cas,  en  modifiant  la 
disposition  électrique,  il  est  possible  de  couper  de  la  ligne  tous  les  points  intermé- 
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diaircs  de  croisement,  de  les  cncleneher  et  d*enipêcher  ainsi  n'importe  qui  de  changer 
Taiguille,  si  ce  n'est  le  chef  de  station  avec  le  concours  des  agents  en  cause;  alors, 
en  faisant  usage  d'un  appareil  direct,  vous  pouvez  faire  passer  un  train  sur  trois 
ou  quatre  sections,  sans  le  moindre  inconvénient.  Voici  quel  est,  en  somme,  l'avan- 
tage de  ce  système  :  il  vous  permet  de  faire  passer  vos  trains  le  long  de  la  ligne  sans 
encombrer  le  service  et  donne  à  l'exploitation  des  lignes  à  simple  voie  les  mêmes 
grands  avantages  que  l'on  a  trouvés  au  système  de  bloc  ordinaire  en  Angleterre, 
lorsqu'il  y  fut  introduit  pour  la  première  fois  il  y  a  vingt-cinq  ans.  On  épargne 
aussi,  de  la  sorte,  aux  directeurs  de  l'exploitation,  beaucoup  d'inquiétude  au  sujet 
des  agents  qu'ils  chargeraient  du  service  aux  stations  de  croisement,  parce  que  le 
travail  à  faire  de  jour  est  purement  mécanique  et  que  l'on  s'épargne  la  dépense  de 
dresser  ces  hommes.  Vous  pouvez  ainsi  avoir  des  stations  de  croisement  sans  devoir 
nommer  un  personnel  supérieur  pour  ces  stations  et  pour  la  nuit  supprimer  ces 
stations  et  vous  passer  de  tout  personnel.  Vous  épargnez  aussi  le  placement  de  fils, 
parce  que  dans  les  régions  écartées  on  peut  se  passer  de  fil  téléphonique  et  n'en 
employer  qu'un  seul  pour  Velectric  staff  and  tablet  systefn  et  pour  le  téléphone.  Les 
appareils  de  cette  espèce  sont  aujourd'hui  beaucoup  moins  coûteux  qu'auparavant, 
et  pour  ii  25  à  £  30  (625  à  750  francs)  on  peut  en  avoir  un  pour  lequel  on  aurait  dû 
autrefois  payer  £65  (1,625  francs).  Passant  maintenant  de  ce  sujet  à  celui  de  la  pro- 
tection des  aiguilles etde  l'enclenchement  des  signaux,je  signale  que  la«clé  duplex», 
actuellement  en  usage  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  sur  une  très  large  échelle,  assez 
semblable  aux  clés  Annett  employées  en  Angleterre,  nous  donne  à  très  peu  de  frais 
une  grande  sécurité  pour  l'enclenchement  des  aiguilles  et  des  signaux;  tout  en  coûtant 
moins  cher  que  l'enclenchement  à  tringle  ordinaire,  ce  système  vaut  mieux  au  point 
de  vue  du  service  parce  que,  si  vous  avez  fait  l'installation  très  coûteuse  de  Tenclen- 
chement  ordinaire,  l'agent  en  service  à  la  cabine  y  est  exclusivement  occupé  pendant 
que  le  train  est  à  la  station,  tandis  qu'avec  la  clé,  l'homme  qui  désenclenche  les 
aiguilles  peut  être  utilisé  pour  aider  au  garage  et  à  tout  ce  qu'il  y  a  à  faire  dans  la 
station.  J'espère  avoir  l'occasion  de  dire  quelques  mots  au  sujet  des  économies 
d'exploitation  à  réaliser  à  d'autres  points  de  vue,  lorsque  nous  discuterons  la  question 
des  chemins  de  fer  économiques.  Je  ne  m'occupe,  en  ce  moment,  que  de  la  question 
des  signaux  et  non  de  la  question  de  la  voie. 

Hr.  le  Président.  —  Nous  vous  remercions  vivement  pour  les  observations  que  vous 
avez  présentées.  La  question  des  chemins  de  fer  économiques  sera  discutée  dans  une 
autre  section,  mais  nous  serons  très  heureux  d'entendre  les  observations  que  votre 
grande  expérience  pourrait  vous  amener  à  présenter  sur  l'importante  question  des 
signaux. 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Je  me  suis  occupé  des  points  spéciaux  qui  se  rapportent 
aux  signaux  sur  les  lignes  peu  importantes,  sur  les  lignes  économiques.  Il  y  a 
évidemment  beaucoup  de  questions  intéressantes  relatives  aux  signaux  sur  les  lignes 
à  double  voie,  mais  je  crois  que  vous  ne  désirez  pas  les  examiner  en  ce  moment. 
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Mr.  Stiffiion.  (En  anglais.)  —  J*ai  signalé  tout  à  l'heure  la  ligne  de  New-York  à 
Philadelphie.  Je  regrette  vivement  qu'il  n'y  ait  ici  aucun  représentant  du  «  Pennsyl- 
vania  Raiiroad  »  qui  puisse  nous  donner  des  renseignements  plus  exacts  que  ceux 
que  j*ai  moi-même  fournis  sur  l'application  du  block-system.  L'horaire  entre  New- 
York  et  Philadelphie,  si  je  me  rappelle  bien,  indique  pour  les  jours  ouvrables 
deux  cents  trains  dans  chaque  direction,  dont  vingt  et  un  trains  express,  et  il  y  a,  en 
outre,  un  grand  mouvement  de  New- York  vers  le  sud  et  de  New-York  sur  Chicago. 
C'est  là  un  mouvement  très  intense. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pouvons,  je  crois,  déclarer  que,  d'après  ce  qui  ressort 
de  la  discussion,  les  systèmes  de  bloc  automatique  et  non  automatique  ont  donné 
toute  satisfaction  et  que,  pour  les  lignes  à  simple  voie,  on  peut  adopter  une  dispo- 
sition économique  de  bloc  qui  donne  un  degré  suffisant  de  sécurité  et  qui  permet 
aussi  le  passage  des  trains  express. 

Je  vous  présente  les  conclusions  suivantes  : 

(c  Deux  block-systems  ont  été  employés,  le  bloc  automatique  et  le  bloc  non  auto- 
matique; ils  ont  donné  un  degré  de  sécurité  suffisante,  d'après  les  rapports  lus  et 
les  opinions  exprimées.  Sur  les  lignes  à  simple  voie,  le  système  automatique  peut 
donner  la  sécurité.  Il  y  a  des  systèmes  qui  permettent  de  bloquer  les  aiguillages  et 
les  garages  des  lignes  à  simple  voie  sans  arrêter  les  trains. 

«  En  ce  qui  concerne  l'interlocking-system,  l'assemblée  a  pris  connaissance  avec 
intérêt  des  parties  relatives  à  cet  objet  des  intéressants  rapports  de  Messrs.  Thompson 
et  Motte.  » 

Cela  vous  semble-t-il,  messieurs,  pouvoir  être  adopté  comme  la  première  conclu- 
sion de  la  question  ? 

Hr.  Bamaecken.  —  Personnellement,  je  me  rallie  à  cette  conclusion.  Mais  je  crois 
que  quelques-uns  de  nous  hésiteront  à  y  donner  leur  assentiment  et  il  vaudrait 
peut-être  mieux,  monsieur  le  Président,  afin  d'éviter  cela,  faire  une  distinction 
entre  les  appareils  purement  automatiques  et  ceux  dont  l'action  automatique  s'ajoute 
simplement,  comme  adjuvant,  à  la  main  de  l'homme. 

Hr.  le  Président.  —  Adoptons  donc  les  deux  :  ce  sont  deux  méthodes  admises  par 
la  pratique. 

Hr.  Bamaeckers.  —  Beaucoup  de  personnes  pourraient  admettre  l'automaticité 
dans  certains  cas  et  ne  l'admettraient  pas  avec  suppression  complète  des  agents. 

Hr.  le  Président.   —  Messieurs,  que  ceux  qui  sont  adversaires  de  la  formule 
proposée  lèvent  leur  main. 
Six  mains  se  lèvent;  la  conclusion  est  donc  adoptée. 
Nous  arrivons  à  la  question  des  signaux  dans  les  tunnels. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Il  me  semble  impossible  de  mettre  en  discussion  cette  qucs* 
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lion  très  importante,  alors  que  quelques  minutes  seulement  nous  séparent  de  la  fiu 
de  la  séance. 

Mr.  le  Président.  —  Je  suis  aux  ordres  de  l'assemblée. 
—  La  séance  est  levée  à  H  7î  heures. 


Séance  du  1'"'  Juillet  1895,  k  2  heures. 

Présidence  de  Mr.  KERBEDZ 

Motion  d'ordre. 

Kr.  Piéron,  Nord  français.  —  Je  pense,  messieurs,  qu'il  s'est  produit  ce  matin 
quelque  confusion  dans  la  discussion. 

Je  demande  la  permission  de  vous  lire  l'article  16  du  règlement,  lequel  est  conçu 
comme  il  suit,  à  partir  du  i  3  : 

«  Les  bureaux  des  sections  rédigent  un  résumé  des  débats  formulant  les  diverses 
opinions  émises  dans  la  section.  Après  approbation  par  la  section,  ces  résumés  sont 
présentés  à  l'assemblée  plénière  et  insérés  dans  le  procès- verbal,  en  y  ajoutant,  s  il 
y  a  lieu,  la  mention  des  opinions  nouvelles  émises  au  sein  de  l'assemblée  plénière. 

«  Le  Congrès  n'émet  de  votes  qu'en  ce  qui  concerne  les  questions  relatives  au 
rè^^lement  ou  se  rattachant  à  l'organisation  de  l'institution.  » 

Je  demande  que  la  discussion  de  ce  matin  soit  interprétée  dans  le  sens  de  l'appli- 
cation du  règlement. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  crois  que  l'opinion  exprimée  par  M.  Piéron  est  fondée. 
Jamais  un  vote  n'a  été  émis  en  sections,  ni  même  en  séance  plénière,  sur  les  questions 
soumises  aux  délibérations  des  membres  du  Congrès.  Il  a  toujours  été  entendu  que 
l'on  ne  votait  pas. 

Hr.  le  Président.  —  Je  crois  que,  sous  ce  rapport,  il  y  a  malentendu.  Ce  n'est  pas, 
à  proprement  parler,  un  vote  qui  a  été  émis.  C'était  l'expression  d'une  opinion,  el  si 
vous  voulez  vous  référer  aux  proct^s-verbaux  des  sessions  précédentes,  vous  verrez 
que  tous  sont  rédigés  dans  ce  sens. 

Il  n'y  a  donc  pas  eu  de  vote,  (*/est  une  opinion  que  nT^us  avons  exprimée,  une 
opinion  émise  à  une  majorité  pour  ainsi  dire  écrasante;  il  n'y  a  eu,  en  eflel,  que 
6  voix  contre  la  conclusion  proposée. 

Mr.  Orsel,  ministère  des  travaux  publics,  France.  — Je  crois,  après  l'entretien  que 
j'ai  eu  l'honneur  d'avoir  avec  Mr.  le  Président,  que  c'est  une  opinion,  et  non  pas  un 


Digitized  by 


Google 


XI 

185 

vote,  qui  a  été  exprimée.  Mais  il  faudrait  iVautant  moins  en  faire  état  d'une  façon 
absolue,  que  les  ingénieurs  français  n'ont  pas  cru  devoir  prendre  part  à  la  discus- 
sion d'une  manière  approfondie. 

Je  pense  qu'il  est  donc  nécessaire  d'indiquer,  dans  le  rapport  de  la  section,  que 
des  avis  en  sens  divers  ont  été  exprimés.  (Marques  d'approbation.) 

Mr.  le  Président.  —  Nous  passons  aux  points  suivants  : 

2.  Signaux  dans  les  tunnels; 

3.  Moyens  à  employer  pour  éviter  les  collisions  aux  points  dangereux  des  lignes 
rapides,  en  cas  de  franchissement  des  signaux  à  [arrêt, 

Mx.  Bamaeckers.  —  La  question  qui  nous  est  soumise  est,  à  mon  avis,  une  des 
plus  importantes  et  des  plus  actuelles  qu*on  puisse  avoir  à  étudier.  On  s'est  beau- 
coup préoccupé  d'imaginer  des  signaux  très  perfectionnés,  mettant  en  quelque  sorte 
les  agents  des  postes  fixes  dans  l'impossibilité  de  mal  faire.  On  s'est  évertué  à 
trouver  des  signaux  qui  ne  donnent  l'accès,  même  dans  les  gares  principales  les  plus 
compliquées,  que  lorsque  tout  est  absolument  disposé  pour  que  le  passage  du  train 
puisse  avoir  lieu  en  toute  sécurité. 

Mais  il  est  une  chose  dont  on  ne  s'est  guère  préoccupé  jusqu  a  présent,  ainsi  que 
l'honorable  rapporteur  l'a,  du  reste,  fait  remarquer  :  ce  sont  les  défaillances  des 
agents  du  train,  mécanicien  et  chefs  de  train. 

Or,  il  est  à  remarquer  que  toutes  les  combinaisons  les  plus  ingénieuses 
deviennent  absolument  inopérantes  si  les  signaux  à  Farrét  ne  sont  pas  rigoureuse- 
ment respectés  par  les  mécaniciens.  Nous  trouvons  même,  dans  l'histoire  récente 
des  chemins  de  fer,  un  nombre  trop  grand  d'exemples  démontrant  la  vérité  de  cette 
assertion. 

Je  ne  dis  évidemment  pas  que  sur  toutes  les  lignes  il  y  ait  lieu  de  se  préoccuper  de 
cette  situation.  Mais  le  trafic  est  devenu  tellement  intense  que  les  signaux,  même  les 
plus  perfectionnés,  sont  presque  devenus  insuffisants  pour  garantir  absolument  la 
sécurité.  Je  crois  que  le  moment  est  certainement  venu  de  rechercher  le  moyen 
d'empêcher  un  accident  de  se  produire,  lorsque  le  mécanicien,  pour  une  raison 
quelconque,  ne  respecte  pas  un  signal  placé  à  l'arrêt. 

Fort  heureusement,  jdous  disposons  maintenant  dans  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  de  moyens  perfectionnés,  notamment  en  matière  de  freins,  qui  facilitent  singu- 
lièrement la  solution  de  cette  question.  Or,  le  frein  Westinghouse  automatique,  sur 
lequel  on  peut  agir  très  facilement,  permet,  au  moyen  d'un  organe  fixe  placé  sur  les 
voies,  de  produire  assez  facilement  Tarrêt  du  train.  Je  crois  donc  que  pour  les  trains 
de  voyageurs,  ceux  pour  lesquels  la  question  présente  le  plus  d'intérêt,  le  problème 
se  réduit  à  peu  de  chose.  Si,  d'autre  part,  on  songe  que  dans  l'état  actuel  de  la 
technique,  on  fait  des  changemeuts  de  voies  sur  lesquels  les  trains  peuvent  passer, 
sans  aucun  inconvénient,  à  toute  vitesse,  je  crois  que  le  meilleur  moyen  d'éviter  les 
accidents  serait  de  placer  au  delà  du  signal  un  changement  de  voie  qui,  lorsque  le 
signal  à  larrêtest  franchi,  enverrait  le  train  sur  une  voie  en  .impasse  toujours  libre. 
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Il  faudrait  placer  à  lorigine  de  cette  voie  des  signaux  acoustiques  qui  appelleraient 
l'attention  du  mécanicien.  En  second  lieu,  on  devrait  disposer  des  organes  fixes 
agissant  sur  la  manette  d'un  robinet  placé  sur  la  conduite  du  frein  Westinghouse, 
provoquant  ainsi  l'arrêt  automatique  du  train. 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  cette  question  parait  résolue. 

Pour  les  trains  de  marchandises,  elle  est  beaucoup  moins  intéressante  et  la  solu- 
tion en  parait  plus  difficile,  sans  cependant  être  impossible. 

On  a  imaginé  le  frein  Brosius,  qui  agit  sur  les  roues  des  véhicules  lancés  sur  la 
voie.  Ce  sont  des  rails  surélevés  qui  exercent  une  pression  sur  la  partie  intérieure 
des  bandages  des  roues.  Du  reste,  les  trains  de  marchandises  ne  roulent  pas  à  de 
très  grandes  vitesses. 

Pour  plus  de  sécurité,  on  peut  encore,  au  delà  de  la  voie  en  impasse,  aménager, 
sur  une  certaine  longueur,  des  planchers  couverts  de  terres  meubles,  que  les 
moteurs  et  véhicules  auraient  à  labourer.  Le  dispositif  se  terminerait  par  un  heurtoir 
mou  intelligemment  construit.  En  somme,  même  pour  les  trains  de  marchandises, 
on  peut  arriver  sans  grande  dépense  à  résoudre  la  question. 

On  a  prétendu,  lorsqu'elle  a  été  posée  pour  la  première  fois  au  Congrès  à  Saint- 
Pétersbourg,  que  le  remède  serait  peut-être  pire  que  le  mal;  on  a  dit  que  lorsqu'un 
signal  est  à  l'arrêt  et  qu'il  est  dépassé  par  un  train,  il  n'en  résulte  pas  nécessairement 
un  accident,  qu'il  était  regrettable  d'introduire  dans  les  voies  principales  des  excen- 
triques à  contre-pointe,  enfin  que  si  le  train  ne  pouvait  pas  s'arrêter  sur  la  voie  en 
impasse,  il  irait  se  briser  contre  les  heurtoirs  établis  à  l'extrémité  de  la  voie. 

Il  est  certainement  regrettable  d'introduire  des  aiguilles  à  contre-pointe  dans  les 
voies  principales,  mais  il  me  paraît  bien  plus  regrettable  encore  de  lancer,  comme 
on  le  fait  trop  souvent  aujourd'hui,  un  train  à  grande  vitesse  contre  un  train  arrêté 
et  de  provoquer  ainsi  des  catastrophes. 

Évidemment,  du  dépassement  d'un  signal  à  distance  à  l'arrêt,  il  ne  résulte  pas 
nécessairement  une  collision.  H  ne  manquerait  vraiment  plus  que  cela.  S'il  en  était 
ainsi,  dans  la  situation  actuelle,  il  ne  resterait  plus  qu'à  supprimer  l'exploitation 
des  chemins  de  fer,  à  défaut  de  voyageurs. 

Il  n'a,  du  reste,  jamais  été  question  de  doubler  chaque  signal  d'arrêt  absolu  d'une 
voie  en  impasse.  Ce  dispositif  coûteux  ne  s'impose  réellement  que  dans  les  seuls 
points  où  l'intensité  du  trafic  est  assez  grande,  où  la  vitesse  des  trains  est  assez  forte 
pour  que,  dans  le  cas  du  franchissement  d'un  signal  à  l'arrêt,  la  probabilité  de  la 
collision  confine  à  la  certitude. 

On  ne  voit  pas  très  bien  la  grosse  difiiculté  qu'il  peut  y  avoir  à  faire  fonctionner, 
par  un  organe  fixe  attaché  à  la  voie,  le  robinet  placé  sur  la  conduite  générale  des 
freins  Westinghouse  ou  leurs  congénères  en  ce  qui  concerne  les  trains  de  voya- 
geurs. 

Si  la  voie  en  impasse  est  organisée  dans  les  conditions  que  j'ai  indiquées  en 
termes  généraux,  surtout  dans  sa  partie  terminale,  il  ne  parait  pas  non  plus  que  les 
trains  de  marchandises  puissent  subir  des  avaries  bien  graves,  dans  l'hypothèse 
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même  où  l'on  ne  parviendrait  pas  à  les  arrêter  complètement  avant  que  les  premières 
roues  du  moteur  atteignent  l'extrémité  de  la  voie  en  rails. 

Enfin,  dans  les  conditions  où  les  branchements  greffés  sur  les  voies  principales  se 
construisent  actuellement,  on  n'aperçoit  pas  de  danger  sérieux  à  faire  circuler  des 
trains  à  grande  vitesse,  non  seulement  sur  l'aiguille  à  contre-pointe  vers  la  voie 
principale,  mais  aussi  vers  la  voie  en  impasse. 

Les  rapports  remis  aux  membres  du  Congrès  nous  ont  appris  que,  dans  beaucoup 
d'administrations,  on  laisse  circuler  les  trains,  sans  aucun  ralentissement,  aux 
bifurcations,  suivant  les  deux  voies  divergentes. 

Est-ce  à  dire  qu'un  dispositif  de  l'espèce  appliqué,  il  n'arrivera  plus  d'accidents? 
Personne  n'énoncera  une  pareille  absurdité.  Mais  c'est  déjà  un  fort  beau  résultat 
que  de  remplacer  un  accident  par  mois  par  un  accident  par  quart  de  siècle. 

Les  moyens  que  j'ai  indiqués  sont,  du  reste,  les  plus  rudimentaires,  ceux  qui 
viennent  les  premiers  à  l'esprit.  Mais  il  en  est  bien  d'autres  que  l'on  peut  concevoir 
et  réaliser. 

Nul  doute  pour  moi  que  le  desideratum  étant  signalé,  l'importance  capitale  de  la 
solution  du  problème  étant  affirmée  par  les  hommes  compétents,  l'on  arrive  à 
provoquer  sur  ce  point  des  études  approfondies,  des  essais  coûteux  qui  pourraient 
être  assez  promptement  couronnés  de  succès. 

Et  alors  nous  saluerons  un  nouveau  et  grand  progrès  dans  l'exploitation  des 
chemins  de  fer.  (Applaudissetnents.) 

Hr.  Piéron.  —  Je  prends  la  parole,  messieurs,  pour  exprimer  une  préoccupation 
qui  m'est  venue  à  la  suite  du  discours  de  Mr.  Ramaeckers.  Lorsqu'un  train  franchit 
l'arrêt  et  s'avance  sur  la  voie  en  impasse,  où  il  amortit  sa  vitesse,  il  me  semble  qu'il 
doit  le  faire  au  détriment  du  heurtoir  et  du  personnel  du  train,  si  c'est  un  train  de 
marchandises,  et  des  voyageurs,  si  c'est  un  train  de  voyageurs.  Je  me  préoccupe  donc 
d'une  chose  :  c'est  qu'on  substitue  dans  ce  cas  un  accident  certain  à  un  accident 
possible.  Il  me  semble  que,  par  ce  fait,  on  établit  une  responsabilité  spéciale. 

Mr.  Bamaeckers.  —  Je  dois  quelques  mots  de  réponse  à  Mr.  Piéron.  Il  aurait 
raison  si  on  lançait  le  train,  non  pas  sur  la  voie  en  impasse  pour  l'arrêter,  mais  sur 
un  heurtoir  fixe  cuirassé  destiné  à  le  réduire  en  poussière.'  Il  ne  peut  entrer  dans 
l'idée  de  personne  d'employer  un  moyen  pareil. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  sommes  venus  ici  pour  échanger  les  renseignements 
que  nous  possédons  relativement  à  des  faits  accomplis,  des  faits  concernant  des 
résultats  d'expérience. 

Je  vous  prierai  donc,  messieurs,  de  parler  d'expérience  et  non  pas  de  théorie. 
Chacun  reste  libre  de  faire  l'essai  des  théories  nouvelles  sur  son  réseau. 

Mr.  Heurtean,  Paris-Orléans.  —  L'expérience  n'est  pas  faite  à  ce  sujet.  Les  idées 
qui  viennent  d'être  exprimées  n'en  sont  pas  moins  intéressantes  à  recueillir. 

Mr.  le  Président.  —  C'est  ce  que  je  dis;  les  théories  ne  sont  que  des  suppositions. 
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Mr.  Bamfteckers,  —  Je  ne  sais  si  j'ai  mal  compris,  mais  parmi  les  desiderata  for- 
mulés à  la  session  de  Saint-Pétersbourg,  un  certain  nombre  ont  déjà  été  appliqués, 
notamment  par  Mr.  Ely. 

Mr.  le  Président.  —  Il  serait  utile  d'avoir  au  plus  tôt  le  résultat  de  l'expérience.  Aussi 
avons-nous  pris  note  de  vos  propositions. 

Ifr.  Bamaeckers.  —  Ce  n'est  pas  une  proposition,  c'est  une  idée  soumise  au 
Congrès,  et  je  la  crois  utile. 

Hr.  le  Président.  —  C'est  une  idée  et  une  proposition. 

Nous  devons  rechercher  en  commun  les  moyens  d'éviter  les  collisions  de  trains 
lorsque  le  mécanicien  n'a  pas  vu  le  signal  d'arrêt. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Je  crois  que,  jusqu'à  présent,  il  n'y  a  absolument  aucun  moyen 
appliqué. 

Hr.  Orsel.  —  Le  meilleur  moyen,  c'est  une  discipline  absolue  parmi  le  personnel 
des  compagnies  et  une  rigoureuse  application  des  règlements. 

En  France,  on  a  voulu  appliquer  le  second  avertisseur,  mais,  je  le  répète,  et  je 
crois  que  la  même  chose  a  été  constatée  partout,  le  meilleur  moyen  d'éviter  les  acci- 
dents, c'est  une  scrupuleuse  observance  des  règlements.  {Marques  d^approbatûm,) 

Hr.  le  Président.  —  Il  y  a  quelques  chemins  de  fer  qui  emploient  des  appareils 
qui  font  dérailler  les  trains  dont  les  mécaniciens  n*ont  pas  vu  les  signaux. 

Hr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  pense  qu'une  disposition  de  déraillement  qui  lancerait 
le  train  sur  une  voie  d'évitemcnt  serait  une  très  mauvaise  installation.  Il  n'en  existe 
pas  de  cette  espèce  en  Amérique.  Les  gouvernements  locaux  de  certains  États  d'Amé- 
rique exigent  des  aiguilles  de  déraillement  aux  croisements  à  niveau  de  certaines 
lignes  et  il  y  a  des  cas  où  ces  aiguilles  ont  empêché  des  accidents.  Pour  ce  qui  concerne 
l'autre  question,  celle  de  l'emploi  d'une  disposition  manœuvrant  le  frein  à  air,  on  a 
aussi  fait  des  expériences,  et  j'ai  moi-même  fait  un  essai  ;  mais  comme  nous  l'avons 
déjà  dit,  nous  pensons  que  la  véritable  sécurité  réside  dans  la  discipline  et  que,  plus 
on  fait  usage  de  ces  dispositions  supplémentaires,  plus  on  affaiblit  la  vigilance. 

Ht.  le  Président.  —  Quelle  est,  en  Amérique,  votre  expérience  quant  aux  disposi- 
tions de  déraillement? 

Hr.  Platt.  (En  anglais.)  —  Dans  quelques  États  d'Amérique,  les  lois  exigent  le 
placement  d'aiguilles  de  déraillement  aux  ponts  mobiles  et  aux  croisements  à  niveau 
avec  d'autres  lignes.  Ces  aiguilles  sont  placées  à  une  distance  d'au  moins  300  pieds 
(90  mètres)  du  pont  ou  du  croisement,  ou  plus  selon  les  circonstances,  mais  sans 
Jamais  dépasser  700  à  1,000  pieds  (213  à  310  mètres). 

L'usage  ordinaire  est  de  placer  une  aiguille  ouverte  sur  un  des  rails  seulement, 
de  placer  un  contre-rail  sur  les  traverses  à  8  pouces  (20  centimètres)  du  rail  prin- 
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cipal  et  parallèlement,  de  manière  à  guider  la  machine  sur  une  assez  longue 
distance  au-dessus  des  traverses  et  à  ne  pas  la  rejeter  dans  le  fossé,  puis  de  l'amener 
sur  un  banc  de  sable  ou  un  mur  d*argile. 

Nous  avons  une  pareille  disposition  à  un  grand  nombre  de  ponts  mobiles,  à  plu- 
sieurs bifurcations  et  croisements  de  voies. 

Nous  constatons,  en  pratique,  que  la  présence  de  ces  aiguilles  de  déraillement  est 
un  élément  de  plus  pour  assurer  la  discipline. 

Nous  en  avons,  depuis  un  certain  nombre  d'années,  sur  une  ligne  parcourue  par 
cent  à  cent  cinquante  trains  par  jour.  Non  seulement  nos  trains  ont  été  prot^és 
contre  l'ouverture  des  ponts  et  les  dangers  de  collision  aux  croisements  et  traver- 
sées, mais  l'usage  de  nos  aiguilles  de  déraillement  n'a  jamais  entraîné  ni  une 
blessure  aux  voyageurs,  ni  une  avarie  aux  voitures. 

Nous  ne  les  plaçons  qu'aux  points  très  dangereux,  à  moins  que  nous  n'y  soyons 
forcés  par  les  gouvernements  des  États.  D'après  notre  expérience,  ces  appareils  sont 
un  élément  de  sécurité.  Ils  n'ont,  dans  aucun  cas,été  pour  nous  un  élément  de  danger, 
du  moins  d'après  notre  expérience. 

Mr.  le  Président.  —  Quelle  est  votre  expérience  en  cas  dé  déraillement  d'un  train 
par  un  de  ces  appareils?  Le  déraillement  a-t-il  causé  des  avaries  au  train? 

Mr.  Platt.  (En  anglais.]  —  Nous  n'avons  eu  aucune  avarie. 

Mr.  Eamaeckers.  —  Si  ce  procédé  un  peu  brutal  donne  de  bons  résultats  en  Amé- 
rique, pourquoi  ne  pourrait-il  pas  aussi  bien  être  appliqué  ailleurs,  en  le  perfection- 
nant, bien  entendu? 

Mr.  le  Président.  (A  Mr.  Ely.)  —  Avez-vous  fait  des  expériences  et  des  essais  répétés? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Oui. 

Mr.  le  Président.  —  D'après  votre  expérience,  le  train  déraillé  a-t-il  pris  sa  direc- 
tion? La  disposition  de  déraillement  n'a-t-elle  fait  aucun  tort  au  train? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Il  conserve  généralement  sa  direction. 

Mr.  Orsel,  Ministère  des  travaux  publics,  Franœ.  —  Je  connais  beaucoup  de  gares 
françaises  où  il  existe  des  voies  de  sécurité,  c'est-à-dire  des  voies  siir  lesquelles  le 
train  s'engage  quand  celle  qu'il  doit  parcourir  n'est  pas  libre.  Mais  je  ne  connais 
aucun  exemple  d'une  disposition  d'aiguille  qui  conduise  le  train  sur  le  ballast  dU 
dans  des  terres  où  certainement  l'accident  qu'on  veut  éviter  doit  se  produite. 

Mr.  Heele,  London  and  North  Western  Ry.  (En  anglais.)  —  Monsieur  le  Président, 
nous  avons  parmi  nous  un  représentant  du  «  Board  of  Trade  »  qui  pourrait  nous 
donner  des  renseignements  importants  sur  les  effets  de  ce  quô  nous  appelons  thrmo 
o/f  points  (aiguilles  de  déraillement).  Je  crois  que  l'art  de  l'ingénieur  doit  déployer 
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toutes  ses  ressources  dans  Tarrangement  de  ces  dispositions,  car  si  les  aiguilles  de 
déraillement  ne  sont  pas  convenablement  placées,  il  y  a  des  chances  pour  que  le 
train  ne  dépasse  la  voie  de  garage  et  ne  revienne  sur  la  voie  principale  en  l'attaquant 
avec  violence.  Le  délégué  auquel  j'ai  fait  allusion  en  commençant  est  Mr.  le  major 
général  Hutchinson. 

Mr.  le  Président.  —  La  pratique,  en  ce  qui  concerne  cette  question,  est  différente 
dans  les  différents  pays.  J'ai  moi-même  fait  des  essais  sur  ma  ligne  et  j'ai  obtenu  de 
bons  résultats. 

Mr.  le  major  général  Hutchinson,  Board  of  Trade,  Grande-Bretagne.  (En  anglais.) 
—  Je  ne  suis  pas  préparé  à  faire  un  discours;  je  présenterai  seulement  quelques 
observations.  Depuis  de  longues  années,  il  est  d'usage  dans  ce  pays  d'exiger  ce  que 
nous  appelons  des  aiguilles  de  sûreté  dans  tous  les  évitements  raccordés  aux  lignes 
à  voyageurs,  mais  en  aucun  cas  on  n'a,  que  je  sache,  exigé,  en  Angleterre,  le  place- 
ment, aux  bifurcations,  d'aiguilles  de  sûreté  (safety  points)  sur  les  lignes  à  voyageurs. 
Ces  appareils  ont  quelquefois  été  appliqués  sur  des  voies  à  voyageurs  aux  abords 
des  ponts  tournants,  mais  c'est,  je  pense,  le  seul  cas.  Le  motif  pour  lequel  les 
aiguilles  de  sûreté  sont  si  rares  sur  les  lignes  à  voyageurs,  c'est  que  l'on  a  toujours 
eu  une  sainte  frayeur  d'avoir  une  sauvegarde  pire  que  le  danger.  Quant  à  la  sécurité 
obtenue  par  l'emploi  d'aiguilles  de  sûreté  sur  les  voies  de  service,  il  y  a  de  nombreux 
cas  dans  lesquels  on  en  a  tiré  profit  en  écartant  de  la  voie  A  voyageurs  un  train  de 
marchandises  qui  avait  dépassé  les  aiguilles.  D'un  autre  côté,  il  y  a  eu  quelques  cas 
dans  lesquels  la  présence  de  ces  aiguilles  de  sûreté  [safety  points)  a  été  une  cause  de 
danger  pour  un  train  placé  dans  un  évitement  ou  sur  une  voie  à  marchandises;  se 
trompant  sur  sa  situation,  le  mécanicien  a  marché  de  l'avant  comme  si  les  aiguilles 
de  sûreté  n'étaient  pas  là  et  le  train  a  été  jeté  hors  de  la  voie;  il  y  a  même  eu 
quelques  cas  où  il  s'est  produit  un  accident  parce  que  le  train  est  tombé  à  bas  d'un 
talus.  Mais  la  voie  à  voyageurs  n'a  pas,  en  général,  été  mise  en  danger.  Il  a  pu  se 
présenter  cependant  un  ou  deux  cas  où,  par  suite  du  dépassement  dgs  aiguilles 
de  sûreté,  la  voie  principale  a  été  en  danger.  Je  ne  puis  me  rappeler  ces  cas  en  ce 
moment,  mais  je  puis  dire  qu'ils  ont  été  très  rares.  Je  ne  crois  pas  avoir  d'autres 
observations  à  présenter  sur  ce  point  spécial.  S'il  était  un  point  sur  lequel  je  pusse 
vous  donner  des  renseignements,  je  serais  heureux  de  le  faire. 

Mr.  le  Président.  —  Ces  arrangements  employés  en  Amérique,  destinés  à  faire 
dérailler  les  trains  et  à  amortir  leur  force  vive,  par  la  résistance  du  ballast,  sont 
donc  considérés  comme  un  élément  de  sécurité. 

Je  demanderai  encore  une  fois  à  nos  amis  de  l'autre  côté  de  l'océan,  de  nous 
fournir  des  données  statistiques  sur  cette  question.  Il  y  a  des  centaines  de  ces  appa- 
reils en  usage  et  on  continue  à  les  employer  là  où  Ton  craint  une  collision  de  trains. 

Mr.  Eamaeçkers,  — -  Ces  renseignements  seront  très  utiles  aux  membres  du 
Congrès, 
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Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  le  Congrès  retirera  le  plus  grand  profit  des  rensei- 
gnements fournis  par  Messrs.  les  délégués  américains. 

Mr.  I.  Motte,  rapporteur,  —  C'est  une  véritable  révélation! 

Mr.  le  Président.  —  Oui,  c'est  pourquoi  j'insiste  sur  ces  faits  de  l'expérience. 
Comme  l'a  dit  Mr.  le  baron  de  Rothschild,  à  la  session  de  Paris,  le  but  de  nos  réunions 
est  de  faire  profiler  tout  le  monde  de  l'expérience  de  quelques-uns. 

Mr.  Ely  peut-il  nous  dire  combien  il  y  a  d'appareils  de  déraillement? 

Mr.  Hy.  (En  anglais.)  —  Nous  plaçons  ordinairement  un  seul  appareil. 

Mr.  le  Président.  —  A  une  aiguille  seulement  et  non  à  deux? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  désirerais  faire  bien  entrer  dans  votre  esprit  la  néces- 
sité de  faire  l'installation  nécessaire  avec  le  plus  grand  soin. 

Mr.  le  Président.  —  Avez-vous  déjà  eu  un  train  de  voyageurs  déraillé  aussi  ? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Oui. 

Mr.  Orsel.  —  Cela  prouve  que  les  signaux  sont  peu  observés  si  on  est  obligé  de  se 
servir  beaucoup  de  ces  appareils. 

Mr.  le  Président.  —  J'estime  qu'il  vaut  mieux  faire  dérailler  un  train  que  de  le 
laisser  tomber  d'une  grande  hauteur,  comme  ce  serait  le  cas  devant  un  pont  tournant 
ouvert,  et  de  s'exposer  à  faire  un  massacre  de  voyageurs. 

Mr.  Orsel.  —  Mais  aux  abords  d'un  pont  tournant,  vous  n'auriez  pas  besoin  de 
faire  dérailler  le  train.  Vous  pourriez  le  diriger  sur  une  voie  d'évitement. 

Mr.  le  Président.  —  On  considère,  de  l'autre  côté  de  l'océan,  que  les  voies  d'évite- 
ment ne  sont  pas  des  voies  de  sûreté. 

Il  est  arrivé  que  des  trains  de  voyageurs  ont  déraillé  et  qu'il  n'y  a  pas  eu  d'accident, 
même  aveff  du  matériel  à  bogie. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Tout  cela  prouve  les  avantages  que  présenterait  une  voie  de 
sécurité  bien  constituée.  C'est  le  résultat  que  j'ai  indiqué  avec  l'amortissement  de  la 
vitesse  en  plus. 

Mr.  le  Président.  —  Ce  serait  plus  compliqué  et  plus  long. 

(A  Mr.  Eddy.)  Avez-vous  quelque  expérience  des  appareils  de  déraillement? 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Mon  expérience,  en  ce  qui  concerne  les  appareils 
de  déraillement,  peut  avoir  d'autant  plus  de  valeur  que  je  connais  très  bien  d'expé- 
rience personnelle  les  chemins  de  fer  anglais. 

Sur  le  a  London  and  North  Western  »,  il  existe  des  ponts  tournants,  mais  on  a 
l'habitude  de  les  protéger  en  retenant  les  trains  dans  la  section  de  bloc  d'amont; 
nous  ne  leur  permettons  pas  d'arriver  au  point  dangereux.  En  ce  qui  concerne  les 
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bifurcations,  je  ne  croîs  pas  qu'il  serait  sage  de  permettre  que  des  trains  de  voj'agciirs 
marchant  à  grande  vitesse  approchent  de  ces  l)irurcations  avec  des  aiguilles  de 
déraillement  disposées  de  telle  sorte  que  si,  par  un  cas  exceptionnel,  le  mécanicien 
dépassait  les  signaux,  le  train  déraillerait  sur  les  aiguilles.  Je  suis  d'accord  avec 
mon  con(*gue  que  la  discipline  est  le  facteur  le  plus  précieux,  et  il  est  certain  que, 
pour  assurer  la  sécurité,  nous  devons  compter  avant  tout  sur  la  discipline.  Il 
reste  la  question  de  la  faiblesse  humaine  et  nous  n'y  pouvons  pnrer;  mais  pour 
couvrir  nos  trains  aux  biftircations  et  aux  ponts  mobiles,  il  est  plus  utile  de  tenir  le 
train  dans  la  section  do  bloc  d'amont  que  de  recourir  à  des  aiguilles  de  dérail- 
lement. 

Mr.  Xamaeckers.  —  11  est  évident  que  toute  la  discipline  du  monde  n'empêchera 
pas  que  le  mécanicien  puisse  avoir  une  attaque  d'apoplexie. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois,  messieurs,  que  nous  pourrons  prendre  note  et 
mettre  à  l'étude  ce  que  nous  ont  dit  Messrs.  les  Américains,  surtout  en  présence  de  la 
tendance  qui  existe  sur  le  continent  et  en  Amérique  à  augmenter  énormément  le 
poids  des  trains.  Ce  poids  augmente  jusqu'à  faire  travailler  les  attelages,  en  tenant 
compte  des  chocs  à  <0  et  12  kilogrammes  par  millimétré  ciirré  et  parfois  au  delà  de 
la  limite  d'élasticité  du  métal. 

Les  ruptures  d'attelages  sont  devenues  une  vraie  maladie  contagieuse;  vous 
voudrez  bien  en  convenir  avec  moi. 

Croyez-vous,  messieurs,  que  sur  la  question  des  signaux  nous  pouvons  constater 
ce  fait  que  les  Américains  emploient  ces  appareils  et  qu'il  résulte  de  leur  expérience 
qu'en  faisant  dérailler  les  trains  par  la  manœuvre  d'une  seule  aiguille,  on  diminue 
le  danger  dans  une  mesure  assez  forte  pour  que  ces  dispositions  puissent  être  consi- 
dérées comme  une  mesure  de  sûreté  complémentaire  dans  des  cas  exceptionnels? 

Mr.  Heurteau,  Paris-Orléans.  —  Nous  n'avons  pas  d'avis  à  exprimer  à  ce  sujet. 
Ces  messieurs  nous  ont  apporté  des  renseignements  très  intéressants^  nous  ne 
pouvons  qu'en  prendre  note  et  les  en  remercier. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  prenons  donc  note  des  renseignements  très  intéressants 
qui  nous  ont  été  communiqués. 

Mr.  Orsel.  —  Permettez,  monsieur  le  Président,  mais  il  y  a  des  membres  qui 
désirent  aussi  qu'on  tienne  note  des  idées  de  défiance  qui  ont  été  exprimées. 

Mr.  Barabant,  Est  français.  —  Il  y  a  un  fait  dont  on  doit  cependant  tenir 
compte,  quelque  extraordinaire  qu'il  nous  paraisse.  Nous  devons  tenir  note  de  ce 
qui  s'est  dit  ici  et  Ton  ne  doit  pas  pousser  trop  loin  la  défiance. 

Mr.  Orsel.  —  Quand  je  dis  défiance,  je  n  entends  pas,  évidemment,  parler  de  mes 
honorables  collègues  ;  j'entends  le  défaut  de  confiance  dans  le  procédé. 

Mr.  Heurteau.  —  Je  le  répète,  nous  n'avons  pas  de  parti  à  prendre  dans  la  ques- 
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tion.  Tout  ce  que  nous  avons  à  faire,  c*esl  de  prendre  bonne  note  des  communi- 
cations très  intéressantes  que  nous  avons  entendues. 

Mr.  le  Pràûdeat.  —  Prenons-en  donc  note. 

Y  a-t-il  encore  quelqu'un  qui  désire  prendre  la  parole? 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Lorsque  j'ai  pris  la  parole  tout  à  l'heure,  je  ne  me  suis 
occupé  que  du  cas  où  un  train  franchissait  les  signaux,  se  mettait  dans  une  position 
périlleuse  par  suite  de  Texistence  en  aval  d'un  pont  tournant  ou  d'une  bifurcation. 
Pour  ce  qui  concerne  les  aiguilles  de  sûreté  employées  en  vue  de  protéger  les  trains 
contre  les  ruptures  d'attelages,  nous  sommes  malheureusement  obligés  d'en  avoir  en 
beaucoup  d'endroits  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  Nos  raitipes  sont  très  fortes, 
nous  avons  des  chaînes  montagneuses  dans  toutes  les  directions,  des  rampes  de 
V40  (0.025)  sont  générales  et  des  rampes  de  V30  (0.033)  et  de  V33  (0.030)  sont  fré- 
quentes; comme  nous  devons  augmenter  la  puissance  de  traction,  les  accouplements 
ont  souvent  à  souffrir.  Nous  avons  dû  les  renforcer  et  nous  avons  aussi,  récemment, 
adopté  le  frein  Westinghouse  à  action  rapide  pouf  tous  les  trains  de  première 
catégorie;  actuellement,  nous  continuons  l'application  du  frein  conlitiu  aux  trains 
de  marchandises  ordinaires,  à  cause  des  changements  fréquents  de  profil  et  des 
efforts  exceptionnels  que  doivent  supporter  les  attelages.  Dans  beaucoup  d'endroits 
où  nous  avions  sans  transition  une  forte  descente  après  un  palier,  nous  avons  mo- 
difié le  profil  dans  une  ceilaine  mesure;  par  l'étude  des  points  où  les  ruptures 
sont  le  plus  fréquentes  et  moyennant  une  dépense  de  2,000  à  3.000  livres  (50,000 
à  75,000  francs),  nous  avons  pu  arriver  à  éliminer  un  grand  nombre  de  cas  de 
rupture  d'attelage.  Il  y  a  encore  cependant  beaucoup  de  sections  de  la  ligne  où 
nous  avons  établi  des  aiguilles  de  sûreté.  Nous  avions,  par  exemple,  une  rivière 
traversée  par  un  pont  à  simple  voie,  la  vole  étant  double  à  l'aval  et  à  Famont  du 
pont;  une  rupture  d'attelage  se  produisit  dans  un  train  qui  gravissait  une  forte 
rampe,  et  l'arrière  du  train  redescendit  vers  le  pont;  mais  il  y  avait  une  aiguille 
de  sûreté  tout  prés  dé  la  rivière  et  l'évitement  aucjuel  elle  aboutissait  était  en  rampe, 
de  sorte  que  le  train  suivant  fut  protégé  et  que  la  partie  détachée  rie  souffrit  aucun 
dommage.  C'est  une  disposition  très  utile  au  bas  d'une  rampe  que  de  diriger  la  voie 
(le  sûreté  sur  une  très  forte  montée  et  assez  loin  pour  que  le  train  puisse  la  gravir 
ot  s'arrêter  sur  un  palier.  Il  n'y  a  pas  de  doute  que,  dans  des  cas  somblubles  à  ceux 
que  je  viens  de  citer,  l'emploi  d'aiguilles  de  sûreté  est  fort  utile  pour  protéger  les 
lignes  contre  certaines  éventualités  d'accident. 

Mr.  le  Prérident.  —  Poursuivrons-nous  cette  discussion? 

Itr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  désire  que  ce  que  j'ai  dit  des  moyens  d'enclenchement 
soit  bien  compris  dans  ce  sens  que  l'aiguille  de  sûreté  doit  être  enclenchée  avec  les 
signaux. 

Mr.  le  Président.  —  Certainement,  c'est  ce  que  je  comprends.  Employez-vous  des 
signaux  de  brouillard? 
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Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Oui,  des  pétards. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  passons  au  point  suivant  : 

4.  Remplacement  du  langage  des  couleurs  par  le  langage  des  formes  géométriques,  en 
vue  d'évitei'  le  danger  provenant  du  daltonisme  ou  du  défaut  dC acuité  visuelle. 

En  ce  qui  concerne  cette  dernière  question  et  au  point  de  vue  de  Tarrangemcnt  des 
signaux  par  couleurs  pour  prévenir  le  danger,  je  me  permets  de  poser  une  question 
aux  délégués  anglais  présents.  Est-il  vrai  que,  sur  certaines  lignes,  il  existe  un  mou- 
vement tendant  à  remplacer  le  signal  blanc  par  un  signal  d*une  autre  couleur  pour 
empêcher  la  confusion  du  feu  blanc  ordinaire,  qui  peut  être  montré  par  n'importe 
qui,  ou  pour  le  remplacer  par  quelque  autre  couleur  qu*il  serait  plus  difficile  de 
montrer? 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Pour  ce  qui  concerne  généralement  les  compagnies 
anglaises,  je  pense,  et  pour  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer  de  la  Nouvelle-Galles 
du  Sud,  je  puis  dire  que  la  lumière  blanche  est  abolie  et  remplacée  par  le  vert  pour 
le  signal  de  voie  libre;  par  suite,  si  une  pierre  brisait  le  verre,  le  feu  blanc  devien- 
drait signal  de  danger. 

Mr.  Croker,  Cork,  Bandon  and  South  coast  Ry.  (En  anglais.)  —  Je  corrobore  la 
déclaration  de  Mr.  Eddy  à  Tégard  de  Tintroduction,  en  Grande-Bretagne  et  en 
Irlande,  du  fanal  vert  pour  indiquer  voie  libre.  Aux  stations  récemment  construites 
de  mon  chemin  de  fer,  on  n'emploie  que  deux  feux,  ce  sont  les  feux  vert  et  rouge. 
On  considère  plus  ou  moins  le  fanal  blanc  comme  un  fanal  indiquant  le  péril  et  il 
est  destiné  à  tomber  peu  à  peu  entièrement  en  désuétude. 

Mr.  le  Président.  —  On  doit  remarquer  que  les  feux  rouges  sont  interprétés  de 
diverses  façons. 

Je  crois  que  quelques  lignes  ont  déjà  cru  devoir  proscrire  l'emploi  des  feui 
blancs  pour  éviter  la  confusion.  Si  on  trouve  que  c*est  un  élément  de  sécurité  de 
plus,  nous  pourrions  le  dire. 

Mr.  Cottesco,  État  roumain.  —  Je  crois  que  pour  les  signaux  à  distance,  la  lumière 
blanche  ne  peut  pas  être  adoptée.  Il  peut,  en  effet,  arriver  que  le  verre  du  feu  rouge 
vienne  à  casser;  le  mécanicien  se  trouvant  devant  un  feu  blanc,  croit  le  signal  ouvert 
et  passe.  Un  accident  pareil  s*est  produit  sur  notre  réseau.  Nous  avons  modifié  notre 
règlement  dans  le  sens  que  le  signal  à  distance  blanc  signifie  arrêt. 

Ib.  Croker.  (En  anglais.)  —  Il  faut  considérer  comme  un  signal  de  danger 
l'absence  d'un  fanal  en  un  endroit  où  il  en  existe  un  d'ordinaire.  De  même,  il  faut 
considérer  comme  un  signal  de  danger  la  présence  d'un  feu  blanc  là  où  le  feu  vert 
ou  rouge  a  disparu. 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Mais  cette  couleur  n'est  pas  universelle  en  l'absence 
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d'un  signal  ordinaire  et  ne  s'applique  pas  au  cas  d'un  mécanicien.  II  s'attend  à 
recevoir  le  signal  dévoie  libre;  au  lieu  de  cela,  le  signaliste  exhibe  un  signal  rouge, 
mais  par  accident,  le  verre  se  brise  et  c'est  une  lumière  blanche  qui  paraît.  Cette 
habitude  d'exhiber  une  lumière  rouge  est  universelle  en  Angleterre,  mais,  dans  la 
Nouvelle-Galles  du  Sud,  nous  avons  modifié  tous  nos  signaux,  de  telle  sorte  que  l'on 
ne  montrera  plus  que  deux  signaux,  le  vert  et  le  rouge,  et  que,  lorsque  le  mécani- 
cien trouvera  au  poteau  un  feu  blanc,  il  le  traitera  comme  un  signal  de  danger. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Puis-je  demander  ce  qu'on  fait  dans  le  cas  d'un  signal  à 
distance  ou  d'attention  lorsqu'on  ne  se  sert  que  de  deux  couleurs?  Quelle  couleur 
utilise-t-on  dans  ce  cas? 

Mr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Dans  l'application  du  bloc,  il  n'est  pas  besoin  d'un 
signal  d'attention.  Il  suffit  d'indiquer  danger  et  voie  libre. 

Hr.  le  major  général  Hntchinson.  (En  anglais.)  —  Il  convient  de  rappeler  que  l'on 
continue  encore  à  employer  le  feu  blanc  comme  feu  d'arrière  pour  les  signaux  à 
distance  et  les  signaux  d'arrêt.  Auparavant,  le  feu  d'arrière  pouvait  induire  le  méca- 
nicien en  erreur.  Actuellement,  le  feu  d'arrière  est  blanc  et  l'on  comprend  donc 
parfaitement  sa  signification. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Si  je  comprends  bien,  vous  avez  donc  deux  feux,  le 
rouge  et  le  vert,  et  vous  ne  pouvez  avoir  de  signaux  à  distance  ou  d'attention. 

Hr.  le  major  général  Hntchinson.  (En  anglais.)  —  Les  signaux  à  distance  n'ont 
jamais  été  employés  comme  signaux  d'  c(  attention  )>. 

Mr.  le  Président.  —  Il  est  de  règle,  en  Angleterre,  que  le  mécanicien  doit  toujours 
s'arrêter  au  signal,  il  peut  le  dépasser  de  la  longueur  du  train. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Je  désirerais  demander  encore  quelle  est  la  couleur  en 
usage  comme  signal  à  distance. 

Mr.  le  major  général  Hutchinson.  (En  anglais.)  —  On  a  fait  une  tentative  pour 
distinguer  de  nuit  le  signal  à  distance  en  donnant  à  la  lumière  une  forme  en  queue 
de  poisson  ou  par  une  disposition  de  ce  genre  donnant  la  nuit  une  lumière  diffé- 
rente, mais  il  n'a  pas  été  possible  d'avoir  une  lumière  qui  pût  se  distinguer  à  une 
distance  supérieure  à  200  yards  (182  mètres). 

Mr.  le  Président.  —  Avez- vous  essayé  le  signal  Coyle? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Oui.  Mais  comment  indique-t-on  le  signal  à  distance? 
Mr.  le  général  Hutchinson  nous  dit  qu'on  a  essayé  de  lui  donner  la  forme  en  queue 
de  poisson  pour  le  distinguer  du  signal  d'arrêt,  mais  cela  ne  s'applique  que  de  jour. 
Ce  fait  prouve  qu'on  a  essayé  d'avoir  un  troisième  signal  pour  le  jour  et  il  a  donc  dû 
y  en  avoir  aussi  un  troisième  pour  la  nuit.  Je  demande  quel  succès  a  obtenu  ce 
troisième  signal.  Si  l'on  abandonne  le  blanc,  on  ne  peut  avoir  de  troisième  signal. 
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Je  voudrais  avoir  de  plus  amples  renseignemenls  sur  la  règle  suivie  quanl  aux  signaux 
à  distance  lorsqu'un  mécanicien  arrive  et  trouve  un  signal  rouge. 

lEr.  Bddy.  (En  anglais.)  —  Mr.  le  général  Hutchinson  n'a  pas  voulu  dire  qu'on 
ait  tenté  d'avoir  trois  signaux;  il  a  simplement  voulu  indiquer  que  pour  le  jour  on 
a  utilisé  une  forme  géométrique  spéciale  pour  le  signal  à  distance  et  que  Ton  a  tenté 
d'indiquer  au  mécanicien,  pendant  la  nuit,  qu'il  s'agissait  d'un  signal  à  distance, 
en  faisant  quelque  distinction  du  vert  ou  du  rouge,  mais  non  en  adoptant  un  troi- 
sième signal. 

lEr.  Cotteioo.  —  Je  tiens  à  préciser  davantage  ce  que  j'ai  dit  tout  à  l'heure.  A  mon 
avis,  la  lumière  blanche  peut  présenter  des  inconvénients  et  des  dangers  seulement 
pour  des  signaux  d'entrée  et  de  sortie.  Hais  pour  les  autres  signaux,  on  peut  s'en 
servir  sans  danger. 

Mr.  J.-W.  Thomas,  jualor,  Nashville,  Chattanooga  and  St.  Louis  Ry.  (En  anglais.; 
—  Chez  nous,  comme  en  Angleterre  et  dans  beaucoup  d'autres  pays,  le  rouge  est 
le  signal  de  danger  et  signifie  :  «  arrêtez  ».  Lorsque  des  feux  verts  et  rouges  sont 
employés  au  signal  à  distance  pendant  la  nuit  et  lorsque  le  mécanicien  arrivant  au 
signal  à  distance  trouve  un  feu  rouge,  je  ne  comprends  pas  comment  il  dépassera 
ce  signal. 

lEr.  Oeorget  L^vel,  Société  générale  des  chemins  de  fer  économiques  (France).  — 
Si  l'on  choisit  le  feu  blanc  comme  signal  d'arrêt,  les  malheureux  mécaniciens 
s'arrêteront  à  chaque  instant,  car  ils  prendront  pour  des  signaux  d'arrêt  les  lumières 
qu'ils  rencontreront  sur  leur  route. 

Mr.  Oroktr.  (En  anglais.)  —  On  peut  répondre  à  ce  qu'a  demandé  Mr.  Thomas  en 
disant  qu'un  signal  k  distance  est  purement  et  simplement  ce  qu'en  veut  dire  le  nom; 
c'est-à  dire  un  fanal  auxiliaire,  et  si  ce  fanal  est  rouge  ou  signifie  «  en  avant  »,  il  est 
permis  à  un  train  de  passer,  pourvu  que  le  conducteur  voie  que  la  ligne  est  libre. 
Il  peut  alors  avancer  avec  circonspection,  de  sorte  qu'il  soit  en  mesure  de  s'arrêter 
entre  le  signal  d'arrêt  et  le  signal  '^  distance,  s'il  le  faut. 

lEr.  le  Président.  —  Les  règlements  n'obligeiH  pas  le  mécanicien  à  s'arrêter.  Il  doit 
seulement  ralentir  et  arriver  à  protéger  son  train  à  l'arrière  par  le  signal.  Voilà  la 
coutume  anglaise. 

Des  membres.  —  C'est  aussi  la  française. 

Mr.  Sly.  (En  anglais.)  —  Ce  n'est  donc  rien  qu'un  signal  d'attention.  J'ai  très  bien 
compris  ce  que  disait  Mr.  le  général  Hutchinson,  mais  je  désire  voir  déclarer  for- 
mellement quelles  sont  les  règles  relativement  au  signal  à  distance  et  j'aimerais 
qu'une  discussion  s'engageât  sur  le  point  de  savoir  si  le  danger  de  dépasser  le  signal 
rouge  n'est  pas  plus  grand  que  le  bris  possible  du  verre  rouge,  le  feu  montrant  alors 
une  lumière  blanche,  surtout  lorsque  les  verres  de  signaux  sont  protégés  par  uu 
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treillis  qui  rend  presque  impossible  le  bris  des  ienlilles.  Un  pourra  tirer  une  demi- 
douzaine  de  coups  de  feu  sur  la  lentille,  elle  n'en  restera  pas  moins  rouge.  Je 
voudrais  donc  voir  discuter  ce  point  et  savoir  si  le  danger  possible  du  dépassement 
du  signal  rouge  par  le  mécanicien  n*est  pas  aussi  grand  que  celui  résultant  de  l'usage 
de  trois  couleurs.  La  question  est  très  importante. 

lEr.  CottaiBOO  —  A  mon  avis,  le  dépassement  du  signal  rouge  constitue  une  mesure 
qui  diminue  la  sécurité.  Le  rouge  ne  peut  avoir  d'autre  signification  qu'arrêt  absolu  ; 
du  moment  qu*on  adopte  le  dépassement,  on  laisse  subsister  l'interprétation,  et  la 
valeur  de  la  sécurité  absolue  que  présente  le  feu  rouge  se  trouve  amoindrie. 

Mais  en  admettant  que  le  principe  du  dépassement  pourrait  être  adopté  sans 
inconvénient,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  la  lumière  blanche  ou  signal  à  dislance 
constitue  un  tout  aussi  grand  danger  que  dans  les  exploitations  qui  n'adoptent  pas 
le  dépassement. 

En  effet,  lorsque  le  mécanicien  aperçoit  le  feu  rouge,  il  ralentit  sa  marche  et 
dépasse  le  signal  avec  précaution,  et,  par  suite,  il  est  maître  d'arrêter  son  train 
devant  le  poteau  d'arrêt  absolu. 

Si,  par  contre,  le  verre  vient  à  casser,  il  croit  la  voie  libre  et  avance  avec  pleine 
confiance,  apercevant  malheureusement,  par  un  temps  défavorable,  trop  tard  le 
signal  du  poteau  d'arrêt. 

lEr.  le  Président.  —  En  Russie,  en  Belgique  et  en  Allemagne,  le  mécanicien  n'a 
pas  le  droit  de  dépasser  un  signal  rouge;  il  doit  s'arj:éter,  qu'il  s'agisse  d'un  signal 
à  distance  ou  d'un  signal  d'arrêt  absolu.  A  ce  point  de  vue,  les  usages  sont  différents 
en  France  et  en  Angleterre. 

lEr.  Weiss,  Est  français.  —  En  France,  en  effet,  le  signal  à  distance,  qui  de  nuit 
présente  un  feu  rouge  unique,  commando  bien  l'arrêt,  mais  il  est  franchissable.  A  la 
vue  de  ce  signal,  le  mécanicien  doit  se  rendre  immédiatement  maître  de  la  vitesse  de 
son  train,  mais  il  peut  s'avancer,  avec  les  précautions  indiquées  au  règlement, 
jusqu'à  la  première  aiguille  ou  le  premier  poste  qu'il  rencontre.  Un  poteau  dit  de 
protection,  placé  au  delà  du  signal  à  distance,  lui  indique  d'ailleurs  l'origine  de  la 
zone  protégée  par  ce  signal. 

Quant  aux  signaux  d'arrêt  absolu,  ils  présentent,  de  nuit,  deux  feux  rouges. 

H  y  a  donc  une  distinction  ù  faire  entre  ces  deux  genres  de  signaux. 

Mr.  Cotteaco.  —  Je  crois  avoir  sufkisamment  montré  le  danger  que  peut  présenter 
le  feu  blanc  des  signaux  à  dislance. 

L'objection  que  l'on  a  faite,  sur  l'impossibilité  pour  le  mécanicien  de  pouvoir  faire 
une  distinction  entre  le  feu  blanc  d'un  signal  à  distance  et  les  autres  lumières  blanches 
rencontrées  sur  la  voie  et  à  l'intérieur  des  stations,  n'est  pas  fondée. 

Les  signaux  d'entrée  ont  une  importance  toute  spéciale  pour  la  sécurité,  leur 
situation  étant  fixe  et,  par  suite,  très  bien  déterminée.  Il  n'est  pas  admissible  de 
supposer  que  les  mécaniciens  ne  puissent  pas  les  distinguer.  On  ne  peqt  non  plus 
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comprendre  qu'un  chef  de  dépôt  puisse  confier  la  conduite  d'un  train  à  un  méca- 
nicien avant  d'avoir  la  conviction  absolue  que  celui-ci  connaît  parfaitement  et  la 
ligne  et  les  dispositions  spéciales  de  chaque  gare  de  son  parcours. 

Mr.  L.  Motte,  rapporteur. — Je  crois  devoir  faire  remarquer  que  la  discussion  parait 
s'écarter  de  l'ordre  du  jour.  Celui-ci  porte,  en  effet  :  «  Substitution  des  formes 
géométriques  au  langage  des  couleurs  »,  et  je  voudrais  bien,  puisque  les  délégués 
américains  nous*  ont  fourni  des  renseignements  si  intéressants  et  si  exacts,  leur 
demander  s'ils  ont  essayé  les  sémaphores  à  bras  lumineux  dont  parle  le  «  Portefeuille 
économique  des  machines  d'Oppermann,  année  1890  ». 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Ely  pourrait-il  nous  dire  quelle  est  son  expérience  quant 
à  l'éclairage  de  nuit  avec  les  signaux  Coyie? 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Mon  expérience  est  très  limitée.  Nous  n'avons  que  deux 
ou  trois  signaux  CoyIe.  Il  est  très  difficile  d'entretenir  les  lampes  en  bon  état. 
D'après  mon  expérience,  l'appareil  est  trop  délicat,  et,  dans  un  pays  où  il  y  a 
beaucoup  de  glaces  et  de  neige,  le  verre  s'obscurcit  de  telle  sorte  que  la  lumière 
réfléchie  peut  ne  pas  indiquer  la  couleur  voulue. 

Je  voudrais  que  la  discussion  portât  sur  la  question  de  savoir  si,  pour  les  raisons 
que  j'indique,  l'usage  arbitraire  de  deux  couleurs  ne  peut  pas  conduire  à  de  plus 
sérieuses  complications  que  de  continuer  l'emploi  de  la  lumière  blanche.  Il  y  a 
beaucoup  de  localités  où  les  deux  couleurs  peuvent  être  employées  avec  une  parfaite 
sécurité,  mais  il  y  a,  en  Amérique,  beaucoup  de  lignes  où  le  signal  à  distance  doit 
être  employé..  L'opinion,  dans  ce  pays,  est  très  vivement  opposée  au  franchissement 
du  signal  rouge. 

Le  franchissement  permissif  du  rouge  est  mal  vu.  Je  voudrais  savoir  de  ceux  qui 
ont  l'expérience  de  la  matière  ce  qu'ils  pensent  de  l'usage  de  deux  couleurs. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.)  —  Je  pense  que  la  question  des  signaux  de  formes 
géométriques  peut  être  résolue  pour  le  jour,  mais,  jusqu'à  présent,  elle  n'a  pas 
encore  reçu  de  solution  pour  la  nuit. 

Mr.  Weiss.  —  On  en  trouve  une  application  partielle  dans  les  signaux  de  direction 
des  aiguilles,  prévus  par  le  code  français  des  signaux. 

Mr.  Cottesoo.  —  Je  crois  que  le  plus  grand  ennemi  du  système  discuté  est  la 
distance,  car  il  me  parait  impossible  de  distinguer  les  formes  à  de  grandes  distancer. 
A  longue  distance,  on  voit  toujours  la  couleur,  tandis  qu'on  ne  distingue  pas 
toujours  la  forme.  Or,  le  but  des  signaux  est  précisément  de  vous  faire  connaître 
l'existence  d'un  danger  assez  tôt  pour  que  l'on  ait  le  temps  d'arrêter  le  train  et 
d'éviter  le  danger.  Par  des  temps  de  brouillard  et  de  fortes  pluies,  il  est  vrai  qu'on 
aperçoit  même  les  couleurs  à  petite  distance.  Mais  dans  ce  cas  où  la  vue  est 
obscure,  il  est  encore  plus  aisé  de  distinguer  la  couleiu*  que  la  forme  d'une  lumière. 
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Je  pense  donc  que  la  forme  géométrique  ne  pourra  jamais  se  substituer  aux 
couleurs  en  matière  de  signaux. 

Mr.  le  Préfidoit.  —  D'après  les  données  mises  à  notre  disposition,  nous  pourrons 
conclure  que  les  signaux  de  nuit  basés  sur  l'observation  d'une  forme  géométrique 
n'ont  pas  donné  jusqu'ici  des  résultats  tout  à  fait  satisfaisants.  Les  inconvénients 
constatés  par  les  temps  de  brume  et  de  neige  ont  été  1res  grands. 

Mr.  Manrer,  Midi  français.  —  Pour  revenir  à  la  question  du  langage  des  couleurs, 
je  crois  qu'il  est  essentiel  qu'une  couleur  ait  toujours  la  même  signification;  qu'elle 
soit  rouge  ou  blanche,  il  fuut  qu'en  aucun  cas  il  ne  puisse  y  avoir  confusion.  Le  blanc 
doit  toujours  signifier  la  même  chose  et  le  rouge  également.  La  distinction  faite  tout 
à  l'heure  entre  la  signification  du  feu  blanc  suivant  la  nature  des  signaux  doit,  à  mon 
sens,  être  écartée  à  priori. 

Si  le  feu  blanc  peut  signifier  «  danger  »  dans  certains  signaux,  il  pourra  arriver  que 
le  mécanicien,  rencontrant  un  feu  blanc  quelconque  étranger  au  chemin  de  fer  et 
placé  près  de  la  clôture,  n'en  distinguera  pas  très  bien  la  nature  et  se  demandera  si 
ce  n'est  pas  un  signal  de  danger.  Ou  bien  encore  l'habitude  de  rencontrer  tles  feux 
blancs  sans  signification  pourra  le  conduire  à  ne  pas  porter  son  attention  sur  un 
feu  blanc  de  signal  annonçant  le  danger. 

Sur  les  chemins  de  fer  français,  nous  n'avons  jamais  entendu  parler  d'incidents 
du  genre  de  ceux  qui  ont  été  cités. 

Mr.  Weiss.  —  Je  crois  qu'il  faudrait  distinguer  entre  les  lignes  exploitées  dans  le 
système  de  la  ce  voie  fermée  »  et  celles  qui  sont  exploitées  dans  le  système  de  la  «  voie 
ouverte». 

Dans  le  premier  système,  la  voie  est  normalement  fermée  et  n'est  ouverte  que 
lorsqu'un  train  est  annoncé.  Le  signal  de  voie  libre  a  dans  ce  cas  une  signification 
précise;  il  dit  au  mécanicien  a  vous  pouvez  marcher  »;  et  l'on  conçoit  que,  pour 
donner  cette  indication  positive,  certaines  compagnies  aient  cru  devoir  substituer 
au  feu  blanc  un  feu  de  couleur  verte  qui  ne  puisse  se  confondre  avec  des  lumières 
placées  en  dehors  du  chemin  de  fer. 

La  situation  n'est  pas  tout  à  fait  la  même  dans  le  système  de  la  ce  voie  ouverte  ». 

On  ne  peut  donc  tirer  des  conclusions  trop  générales  de  la  discussion  qui  vient 
d'avoir  lieu,  ni  faire  abstraction  du  mode  d'exploitation  adopté. 

Mr.  Manrer.  —  Je  crois  qu'il  ne  faut  pas  considérer  le  signal  de  «  voie  libre  » 
comme  assurant  la  liberté  de  la  voie.  La  voie  n'est  jamais  libre,  en  ce  sens  que 
personne  ne  peut  avoir  la  certitude  qu'elle  ne  présente  aucun  obstacle.  Celui  qui 
manœuvre  un  signal  n'a  pas  la  certitude  absolue  que  la  voie  est  libre;  mais  comme 
il  n'y  connaît  aucun  obstacle,  il  livre  passage  au  train  que  son  signal  doit  éventuelle- 
ment arrêter. 

Il  est  cependant  possible  qu'il  existe  un  obstacle;  seulement  le  train  doit  alors  être 
protégé  par  d'autres  signaux^ 


Digitized  by 


Google 


XI 

soo 

Il  est  possible  qu'après  avoir  dépassé  àeHO  mètres  une  lumière  blanche  on  ren- 
contre un  feu  rouge.  Par  conséquent,  on  ne  peut  pas  considérer  le  feu  blanc  comme 
signifiant  absolument  que  la  voie  est  libre,  Le  fe\i  blanc  n*^,  à  vrai  dire,  pas  de  valeur 
de  signal  :  il  indiqué  un  point  déterminé  de  la  voie  et  sa  couleur,  qui  est  celle  du  feu 
banal,  s*adapte  bien  à  cet  usage. 

Mr.  Cottesoo.  —  Je  n'aurai  rien  à  ajouter  à  la  manière  de  voir  de  Mr.  Maurer.  Cela 
confirme  davantage  ce  que  j'ai  dit  jusqu'à  présent.  C'est  qu'il  n'est  pas  prudent  de  se 
servir  de  la  lumière  blanche  pour  un  signal  à  distance.  La  lumière  blanche  devrait 
servir  seulement  comme  éclairage,  pour  justifier  qu'un  agent  est  à  son  poste,  et  que 
par  suite  elle  ne  doit  ni  ne  peut  signifier  «  voie  libre  ». 

Mr.  le  Président.  —  Je  me  permettrai  de  résimier  la  question  en  disant  que  le 
remplacement  du  langage  des  couleurs  par  celui  des  formes  géométriques  n'a  pas 
été  résolu  jusqu'à  présent. 

Il  semble  résulter  de  l'expérience  acquise  que,  sous  aucun  rapport,  ce  système  n'a 
donné  de  résultats  concluants,  et  cela  parce  que  les  formes  géométriques  ne  se  voient 
pas  avec  assez  de  précision  par  suite  des  brouillards,  de  la  neige,  etc.,  qui  peut  se 
déposer  sur  le  signal  et  l'empêcher  de  le  rendre  suffisamment  lumineux  pour  qu'il 
soit  aperçu  par  le  mécanicien. 

C'est  la  première  question. 

La  deuxième  question  est  de  savoir  s'il  n'y  a  pas  une  certaine  tendance  à  remplacer 
la  lumière  blanche,  qui  permet  au  train  de  passer,  par  une  lumière  colorée. 

Plusieurs  lignes  ont  été  conduites  à  remplacer  la  lumière  blanche  par  un  feu 
vert,  pour  donner  passage  au  train.  Certaines  compagnies  ont  été  conduites  à 
inscrire  dans  leurs  règlements  que  la  lumière  blanche  qui  se  montre  à  un  endroit 
où  l'on  devait  s'attendre  à  voir  un  feu  de  couleur,  indique  le  danger. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Certaines  lignes,  dites-vous^  monsieur  le  Président,  ont  été 
amenées  à  remplacer  la  lumière  blanche  par  la  lumière  verte.  Il  faudrait  ajouter 
que  sur  ces  lignes  on  considère  la  lumière  blanche  comme  un  signal  de  passage. 

Mr.  le  Président.  —  De  danger  ! 

'  Mr.  Bamaeokers.  —  C'est-à-dire  que  ces  lignes  admettent  la  nécessité  d'un  signal  de 
passage? 

Mr.  le  Président.  —  Non,  monsieur,  ce  n'iBst  pas  cela. 

Mr.  Bamaeokers.  —  Alors  je  ne  m'explique  pas  bien  ce  qui  a  été  dit. 

Mr.  Keele,  London  and  North  Western  Ry.  (En  anglais.)  —  Je  suis  le  doyen  d'âge 
de  tous  les  chefs  du  mouvement  des  chemins  de  fer  en  Angleterre  et  nous  avons  eu 
de  nombreuses  réunions  pour  discuter  cette  question.  Autrefois,  on  faisait  usage 
de  trois  feux  :  le  feu  blanc  pour  signifier  «  voie  libre  »,  le  feu  vert  pour  signifier 
«  attention  »  et  le  feu  rouge  pour  «  danger  ».  Le  motif  «principal  pour  lequel  on  a 
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abandonné  le  feu  blanc,  c'est  que  dans  un  petit  nombre  de  cas»  il  est  arrivé  que  le 
signal  montrait  un  feu  blanc  au  lieu  d'un  feu  rouge  et  qu'il  indiquait  «  voie  libre  » 
au  lieu  de  «  danger  »^  parce  que  le  verre  avait  été  brisé  ou  bien  la  lentille  avait 
glissé.  C'est  pour  éviter  les  mécomptes  graves  qui  seraient  résultés  de  ce  chef  que 
Ton  a  adopté  le  changement  important  qui  est  aujourd'hui  presque  universellement 
réalisé  sur  les  chemins  de  fer  anglais.  Est-ce  là  tous  les  renseignements  que  vous 
désirez  quant  aux  lignes  anglaises? 

Mr.  le  Président.  —  Je  suis  heureux  d'apprendre  ce  que  vous  venez  de  dire.  C'est 
sur  ce  point  que  j'ai  désiré  amener  la  discussion. 

Mr.  Veele.  (En  anglais.)  —  Nous  n'avons  éprouvé  aucune  difficulté  à  réaliser  le 
changement;  il  est  maintenant  un  fait  accompli  sur  toutes  nos  lignes  de  chemins 
de  fer. 

Mr.  le  Président.  —  On  m'a  dit  qu'il  avait  été  effectué  sur  votre  ligne  en  vingt-quatre 
heures. 

Mr.  Heele.  (En  anglais.)  —  Pas  tout  à  fait  aussi  rapidement. 

Mr.  Ely.  (En  anglais.)  —  Sur  certaines  parties  de  notre  ligne,  nous  employons  le 
rouge  et  le  vert,  mais  je  regretterais  vivement  de  voir  le  Congrès  déclarer  que 
l'emploi  du  rouge,  du  vert  et  du  blanc  n'est  pas  admissible.  Bien  que  je  ne  sois  pas 
en  désaccord  avec  nôtre  ami,  Mr.  Neele,  je  trouverais  certainement  regrettable 
que  le  Congrès  se  refusât  à  adopter  une  conclusion  définie.  Certainement,  il  y  a  eu 
des  points  faibles  dans  le  système  consistant  dans  l'emploi  du  rouge  et  du  vert 
exclusivement.  Là  où  il  y  a  des  signaux  à  distance  et  où  il  y  a  certaihement  un  point 
faible,  la  question  est  de  savoir  si  l'usage  du  blanc  entraîne  plus  de  danger  que  le 
franchissement  du  rouge.  D'après  moi,  le  mieux  serait  de  dire  que  la  conclusion 
à  laquelle  nous  sommes  arrivés,  c'est  que  le  rouge  et  le  vert  sont  bons  en  pratique 
en  l'absence  de  toute  nécessité  de  signaux  à  distance,  mais  que  là  où  ceux-ci  sont 
nécessaires,  l'emploi  des  trois  couleurs  indiquées  est  admissible.  On  a  fait  un  très 
grand  nombre  d'expériences  coûteuses  avec  d'autres  couleurs,  en  vue  de  faire  usage 
d'une  troisième  couleur  à  substituer  au  blanc,  mais  elles  ont  échoué.  Là  où  des 
essais  de  feux  doubles  ont  été  faits  avec  une  combinaison  de  rouge  et  de  vert,  ou  de 
rouge  et  de  blanc,  ou  de  violet  et  de  rouge,  etc.,  on  n'a  pas  obtenu  de  résultats  satis- 
faisants. La  conclusion  générale  des  directeurs  de  chemins  de  fer  américains  est  donc 
que  le  rouge,  le  vert  et  le  blanc  sont  de  bons  signaux  de  chemin  de  fer. 

Mr.  Bamaeokdrs.  —  Monsieur  le  Président,  il  me  semble  assez  difficile  de  présenter 
en  séance  plénière  du  Congrès  une  conclusion  à  ce  sujet.  La  question  ne  figure  pad 
à  notre  ordre  du  jour;  il  sera  même  assez  difficile  de  résumer  les  opinions  émises. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  pouvons,  d'après  moi,  discuter  ce  point,  et  je  peivse  que 
la  discussion  d'aujourd'hui  a  été  fructueuse.  .    .     :      :. 
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Xr.  Bunaeokars.  —  Je  faisais  simplement  remarquer  que  la  question  des  feux 
n'était  pas  à  notre  ordre  du  jour.  Nous  avions  simplement  à  délibérer  sur  le  rempla- 
oement  des  couleurs  par  les  signaux  de  formes  géométriques. 

Xr.  la  Prétident.  —  Mais  aucun  règlement  ne  nous  défendait  de  nous  occuper  de 
cela;  vous  avez  vous-même  pris  part  à  la  discussion  et  je  suis  persuadé  que  vous 
Tavez  trouvée  intéressante. 

Xr.  Bamaeekers.  —  D'accord. 

Xr.  la  Présidant  —  Elle  Ta  été,  du  reste,  pour  nous  tous. 

Xr-  Cotteaeo.  —  On  vient  de  dire  qu'en  Angleterre  on  a  supprimé  complètement 
les  feux  blancs.  Quelle  est  la  signification  précise  des  deux  couleurs  rouge  et  verte? 
Que  fait-on  quand  on  rencontre  un  feu  vert? 

Xr*  la  Préstdant.  —  On  passe. 

Je  dis  que  la  lumière  blanche  apparaissant  dans  un  signal,  là  où  l'on  devait 
s'attendre  à  un  signal  de  couleur,  indique  l'arrêt  absolu. 

Xr.  Xaurer.  —  Je  ne  m'explique  pas  très  bien  comment  on  exploite  une  ligne  sans 
un  signal  de  ralentissement.  Que  fait-on  lors  d'un  remplacement  de  ballast?  Ârréte- 
t-on  le  train?  Il  me  semble  que  cette  nécessité  conduirait  à  des  gênes  sérieuses 
d'exploitation. 

Xr.  Vada.  (En  anglais.)  —  Nous  avons  pour  ce  cas  des  dispositions  réglementaires 
spéciales.  Lorsqu'un  train  marchant  à  SO  milles  (80  kilomètres]  à  l'heure  approche 
d'une  partie  de  voie  en  mauvais  état,  l'agent  de  la  voie  montre  au  mécanicien  qui 
s'approche  un  drapeau  rouge  ou  un  feu  rouge.  Le  mécanicien  doit  arrêter  alors 
complètement  avant  d'arriver  à  l'endroit  dangereux,  à  moins  que  l'agent  de  la  voie 
ne  montre  ensuite  un  drapeau  vert  ou  un  feu  vert  pour  livrer  passage,  mais  il  pourrait 
auparavant  faire  ralentir  le  mécanicien  autant  qu'il  le  voudrait. 

Xr.  Xaurer. — Si  le  ralentissement  s'étend  sur  1  kilomètre,  par  exemple,  à  partir  de 
quel  moment  au  delà  de  l'endroit  dangereux  le  mécanicien  reprendra-t-il  sa  vitesse? 

Xr.  la  Préaidant.  —  Dès  que  le  feu  vert  apparaît. 

Xr.  Cottesoo.  —  Voici  comment  cela  se  pratique  chez  nous.  Le  point  dangereux  est 
couvert,  soit  par  un  signal  fixe,  soit  par  un  signal  mobile  manœuvré  par  un  ouvrier. 
Lorsqu'on  doit  imposer  le  ralentissement,  on  procède  comme  on  vient  de  le  dire  et, 
dès  que  le  train  arrive  à  l'endroit  dangereux,  on  lui  montre  la  couleur  verte.  Aussitôt 
que  le  train  dépasse  ce  poste,  il  n'y  a  plus  de  signal,  la  voie  est  donc  libre. 

Xr.  Xaurer.  —  Le  premier  feu  vert  n'indique  pas  que  la  voie  est  libre,  puisque 
vous  ralentissez  jusqu'au  deuxième  feu.  Vos  deux  feux  de  même  couleur  ont  des  sens 
différents  :  c'est  fâcheux. 
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Mr.  U  Président.  —  Y  a-t-il  encore  quelque  chose  à  ajouter  à  la  question? 

Mr.  Manrer.  —  Ce  point  n'est  pas  encore  élucidé.  Il  s'agit,  à  un  point  déterminé, 
de  ralentir  la  marche  du  train,  soit  sur  ce  point  seulement,  soit  sur  une  certaine 
longueur,  par  suite  de  modifications  apportées  à  la  voie.  L'opération,  si  je  la 
comprends  bien,  est  la  suivante  :  l'homme  présente  son  feu  rouge  lorsque  le  train 
arrive  en  vitesse  ;  puis  il  montre  le  feu  vert  qui  signifie  «  allez  ».  Dans  le  second  cas» 
le  train  doit  rencontrer,  à  une  certaine  distance,  un  autre  feu  vert  pour  lui  faire 
reprendre  sa  vitesse  première;  dans  le  premi^  cas,  il  ne  doit  plus  rien  trouver. 

Comment  le  mécanicien  sait-il  s'il  doit  ou  non  trouver  un  deuxième  feu  ?  Comment 
sait-il  s'il  peut  ou  non  reprendre  sa  vitesse  tout  de  suite?  Je  le  répète,  je  ne  vois  pas 
comment  on  peut  en  sortir  sans  signal  de  ralentissement. 

Mr.  le  Président.  —  Je  crois  que  l'objection  qui  a  été  faite  n'est  pas  si  grave,  si  elle 
se  rapporte  à  la  couleur  du  signal.  La  couleur  ici  ne  signifie  rien;  ce  qui  a  été  dit 
peut  s'exécuter  indifféremment  avec  un  drapeau  vert,  blanc,  rouge  ou  jaune. 
On  arrive  au  même  résultat. 

Mr.  Veele.  (En  anglais.) —  Lorsque  le  travail  en  cours  d'exécution  est  un  travail 
de  renouvellement  ou  de  réparation  de  la  voie,  nous  lançons  chaque  semaine  une 
circulaire  pour  faire  savoir  aux  mécaniciens  qu'un  travail  est  en  cours  d'exécution 
sur  telle  ou  telle  partie  de  la  ligne;  les  mécaniciens  savent  parfaitement  quel  est 
l'effet  du  drapeau  ou  du  feu  rouge  et  ils  savent  sur  quelle  partie  de  la  ligne  portent 
les  réparations. 

Mr.  Manrer.  —  On  ne  peut  envoyer  d'avance  une  circulaire  lorsqu'il  se  produit  un 
glissement  de  terrain  sur  la  ligne.  Or,  dans  ce  cas,  le  passage  dangereux  peut 
également  avoir  une  certaine  longueur  sur  lequel  il  faille  ralentir. 

Mr.  Bddy.  (En  anglais.)  —  Je  crois  que  nous  faisons  une  confusion  entre  les 
mesures  d'exploitation  permanente  et  celles  d'exploitation  temporaire.  Les  signaux 
fixes  pour  le  service  ordinaire,  sur  lesquels  nous  avons  discuté  toute  la  journée, 
doivent  simplement  indiquer  l'état  de  la  ligne  au  point  de  vue  des  trains  qui  la 
parcourent.  Lorsque  la  voie  est  en  réparation  ou  lorsqu'il  s'y  produit  temporai- 
rement un  point  dangereux,  le  service  de  la  voie  a  à  prendre  ses  mesures  pour 
protéger  la  ligne  par  des  signaux  s'adressant  aux  mécaniciens.  Pour  cette  protection, 
des  règles  spéciales  sont  arrêtées  par  le  service.  Comme  l'a  indiqué  Mr.  Neele, 
lorsque  le  travail  a  un  caractère  important,  toutes  les  mesures  sont  prises  à  l'avance 
et  chaque  mécanicien  a  en  sa  possession  une  circulaire  imprimée  lui  disant  ce  qui 
va  se  faire  et  où  il  doit  s'attendre  à  voir  des  drapeaux  sur  la  voie.  On  donne  aussi, 
dans  les  ordres  de  service,  des  instructions  sur  ce  qui  arriverait  si  un  homme  portant 
un  drapeau  se  trouvait  à  proximité  des  signaux  fixes  et  l'on  indique  conunent  le 
porte-drapeau  doit  agir  et  comment  doivent  agir  les  agents  des  signaux  fixes.  Les 
travaux  spéciaux  peuvent  donc  être  écartés  de  nos  discussions  et  nous  n'avons  qu'à 
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examiner  ce  qui  concerne  remploi  des  signaux  dans  l'exploitation  couraDte  et  la 
manière  d'assurer  le  trafic  sans  compromettre  la  sécurité. 

Xr.  Cottaseo.  —  On  doit  distinguer  entre  les  réparations  courantes  et  celles  qui 
peuvent  porter  sur  une  grande  longueur  de  voie. 

Xr.  la  Président  —  Il  reste  encore  à  discuter  un  point.  Un  délégué  voudrait-il 
parler  de  l'interlocking-system  ?  Mr.  Eddy  y  a  fait  allusion  et,  d'après  lui,  la  dépense 
n'a  pas  un  caractère  prohibitif,  même  sur  des  lignes  à  faible  trafic.  Peut-être, 
cependant,  comme  il  est  tard,  la  section  préférera-t-elle  clôturer  la  discussion. 

De  nombreux  membres.  —  Oui  !  oui  I 

Xr.  le  Président.  —  Si  personne  ne  demande  plus  la  parole,  nous  constaterons  la 
tendance  des  chemins  de  fer  anglais  et  roumains  à  réduire  les  signaux  à  deux 
couleurs  :  rouge  et  verty  et  à  considérer  le  feu  blanc  comme  signifiant  a  danger  »  k 
l'endroit  où  l'on  devait  trouver  un  signal  de  couleur. 

—  La  séance  est  levée  à  5  heures. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÈNIÈRE 


Séance  da  4  Juillet  1895,  après  midi. 

Présidence  de  lord  STALBRIDGE 

lEr.  le  Président.  —  La  parole  est  à  Mr.  Schûle,  secrétaire  principal  de  la  3*  section, 
pour  donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  de  section. 

lEr.  Sohàle.  — 


Rapport  de  la  3^  seotion  et  projet  de  conolaeions  sur  la  première  partie 

de  la  question. 


«  1 .  —  Perfectionnements  récents  dans  les 
appareils  de  hloch-system  et  dHnterlochinf/- 
System^  ^lotamment  au  point  de  vue  de  Véco- 
nomie  des  installations, 

«  Le  rapporteur,  Mr.  Thompson,  résume 
la  pratique  des  pays  de  langue  anglaise;  il 
montre  dans  ses  conclusions  que  le  système  du 
bâton-pilote,  ou  de  la  tablette  pilote,  ainsi 
qu'il  est  employé  au  «  London  and  North 
Western  Railway  »,  assure  le  moyen  d'appli- 
quer un  système  de  bloc  absolu  et  môme  per- 
missif. Dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  le 
système  du  bâton-pilote,  échangé  tans  aucun 
arrêt  de  train,  tend  à  se  généraliser. 
Mr.  Thompson  se  prononce  contre  les  block- 
systems  automatiques  sur  les  lignes  pourvues 
de  garages  rapprochés.  Dans  ce  cas,  il  croit 
que  les  blocs  à  main  sont  préférables. 

•«  Mr.  Motte  a  résumé  son  rapport  sur 
la  pratique  suivie  dans  les  pays  du  continent  ; 
aucune  des  administrations  do  chemins  de  fer 
du  continent  n'a  recours  à  l'automaticité  pour 


«•  1 .  —  Récents  improvements  in  bloch  and 
interlocking  apparatus,  chiefly  from  the point 
qf  view  of  economy  in  initial  outlay. 


«  Mr.  Thompson  gave  a  short  account  of 
the  practice  on  this  subjcct  in  English  spoak- 
iug  countries  He  showed  in  his  conclusions 
that  the  staff  or  tablet  system,  as  it  is  used  on 
the  London  and  North  Western  Railway,  fur- 
nished  means  of  working  a  system  of  absolute 
or  even  permissive  block.  In  New  South 
Wales  the  practice  of  exchanging  the  staff 
without  any  stoppage  of  the  train,  was  becom- 
ing  gênerai  Mr  Thompson  was  opposcd  to 
automatic  block  signalling,  on  Unes  providcd 
with  sidings  at  fréquent  intervais.  In  such 
cases  he  coiisidered  the  manually  worked 
block  préférable. 

"  Mr.  Motte  gave  a  résumé  of  his  report 
upon  ihc  practice  foUowed  by  Continental 
lines.  None  of  the  Continental  administra- 
tions havc  taken  up  automatic  block  signal- 
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les  appareils  de  bloc,  et  la  plupart  d'entre 
elles  se  montrent  franchement  hostiles  à  ce 
système;  l'automaticité ,  là  où  elle  est 
employée,  se  réduit  généralement  à  provo- 
quer la  mise  à  l'arrêt  d'uu  signal  derrière  un 
train,  mais  tout  en  maintenant  pour  l'agent 
intéressé  l'obligation  de  faire  la  manœuvre 
d'un  signal  comme  si  celui-ci  n'avait  pas  été 
actionné  automatiquement  par  le  train. 

«  Dans  la  discussion  sur  la  question  du 
block-system,  Mr.  RAmaeckers  (Etat  belge) 
a  fait  remarquer  que  l'automaticitë  peut  être 
utile  et  même  indispensable  lorsqu'elle  ne 
consiste  qu'en  un  adjuvant  des  autres  sys- 
tèmes. L'automaticité  est  provoquée  par  le 
contact  du  train  avec  une  pédale  mécanique 
ou  électrique. 

«  Mr.  Chaperon  (Paris-Lyon- Méditerranée) 
reconnaît  qu'il  y  aurait  utilité  à  avoir  l'auto- 
maticité dans  l'ordre  d'idées  indiqué  par 
Mr.  Ramaeckers,  mais  il  ne  croit  pas  au  bon 
fonctionnement  des  pédales  quand  les  vitesses 
sont  grandes.  L'emploi  le  plus  pratique  de 
l'automaticité  consiste  à  couvrir  un  train, 
mais  sans  que  le  bloqueur  en  ait  connais- 
i>ance,  afin  de  ne  pas  atténuer  sa  vigilance. 
Elle  donne  ainsi  une  garantie  de  sécurité. 

«  Sur  l'invitation  de  Mr.  Kerbedz,  Prési- 
dent, les  délégués  américains  qui  ont  introduit 
depuis  dix  ans  le  système  automatique  sont 
priés  dVxposer  leurs  expériences  à  ce  sujet. 

•*  Mr.  Platt  (New  York,  New  Haven  and 
Hartford  Railway)  a  exposé  qu'aux  Etats- 
Unis  le  systùme  Sykes  à  bras  d'homme,  per- 
fectionné, est  employé  aussi  bien  que  le 
système  automatique.  Les  uns  préfèrent  le 
système  automatique  pour  les  lignes  à  fort 
trafic  ;  d'autres  préfèrent  Je  système  Sykes  à 
bras  d'homme,  dans  toute  sa  perfection,  pour 
les  lignes  à  fort  trafic.  Il  y  a  aussi  un  autre 
système  pour  les  lignes  à  faible  trafic 
Mr.  Stiflfson  (Etat  hongrois),  qui  a  eu  l'occa- 
sion de  faire  un  voyage  aux  Etats-Unis,  a 
cité  comme  ligne  importante  bloquée  automa- 


ling,  and,  in  fact,  most  of  them  are  distinctly 
opposed  to  it.  Automatic  working,  where  it 
is  in  force,  is  generally  confîned  to  putting 
up  a  danger  signal  behind  the  train,  still, 
however,  leaving  upon  the  signaiman  the  obli- 
gation to  work  the  signais  himself,  as  though 
it  had  not  been  automatically  set  by  the  train. 


«  In  the  discussion  on  the  question  of  block 
working,  Mr.  Ramaeckers  (Belgian  State  Rail- 
ways),  observed  that  automatic  working  might 
bo  useful  and  even  indisp^isablo  provided  it 
did  nf^t  go  beyond  acting  as  an  auxiliary  to 
other  Systems.  Automatic  working  was  ob- 
tained  by  contact  between  the  train  and  a  pedal 
worked  mechanically  or  electrically. 

«  Mr.  Chaperon  (Paris,  Lyons  and  Mediter- 
ranean  Railway)  admitted  the  advantagc  of 
automatic  working  if  carried  out  according 
to  Mr.  Ramaecker's  idea,  but  he  was  not 
prepared  to  trust  to  the  pedals  working 
perfectly  at  high  speeds.  The  most  practical 
application  of  automatic  working  consists  m 
protecting  the  train  without  giving  the  signai- 
man a  chance  of  seeing  that  thîs  has  been 
done  so  that  he  may  not  relax  his  care. 
This  givd  an  additional  guarantee  of  safety. 

«  On  the  invitation  of  the  président, 
Mr.  Kerbedz,  the  American  delegates,  who 
hâve  for  ten  years  past  worked  an  automatic 
System,  gave  an  acoount  of  their  expérience 
on  the  question. 

u  Mr.  Platt  (New  York,  New  Haven  and 
Hartford  Railway)  explained  that  in  the 
United  States  the  manually  controlled  Sykes 
System,  with  additions  and  improvements,  is 
used  as  well  as  the  automatic  System.  Some 
prefer  the  automatically  controlled  system 
and  other  prefer  the  perfected  manually  con- 
trolled System  for  heavy  trafBc.  There  is 
also  another  system  suitable  for  railways 
with  light  traffic.  Mr.  Stifison  (Hungarian 
State  Railways),  who  had  travelled  in  the 
United  States,  cited  as  an  important  Une 
where  automatic  blocking  was   in  force,  a 
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tiquement,  une  partie  de  la  ligne  de  New- 
York  à  Philadelphie,  et  a  déclaré  que,  d'après 
tous  les  renseignements  pris,  il  n'y  a  pas  de 
danger  dans  l'emploi  du  block-system  auto- 
matique, et  que  l'automaticité  bloquant  la 
ligne  dès  qu'une  paire  de  roues  est  engagée 
sur  une  section  doit  être  préférée. 

«  Une  conununication  intéressante  de 
Mr.  Eddy  (ch.  de  fer  de  l'État  de  la  Nouvelle- 
Galles  du  Sud),  sur  les  chemins  de  fer  de  la  Nou- 
velle-Galles du  Sud,  fait  ressortir  les  avantages 
pour  la  sécurité  de  l'emploi  du  système  de 
bâton  Webb  et  Thompson  pour  l'exploitation 
des  lignes  à  simple  voie  et  des  clés  duplex 
fermant  les  voies  de  garage.  Dans  les  stations 
peu  importantes,  le  môme  agent,  après  emploi 
des  clefs  duplex,  pourrait  s'occuper  des 
autres  signaux.  Ce  procédé,  tout  en  donnant 
une  grande  sécurité,  a  réduit  sensiblement  les 
dépenses.  Le  système  employé  sur  les  grandes 
lignes  est  le  système  avec  tablette  ou  bâton 
permissif  remis  sans  arrôt  du  train. 

"  Après  cet  échange  de  vues,  la  section 
décide  â  une  grande  majorité  de  présenter  â 
l'assemblée  plénière  la  résolution  suivante  : 

«  Deux  block-systems  ont  été  employés,  le 

"  bloc  automatique  et  le  bloc  non  automa- 

-  tique  ;  ils  ont  donné  un  degré  de  sécurité 
^  suffisante,  d'après  les  rapports  lus  et  les 
»  opinions  exprimées.  Sur  les  lignes  à  simple 
.«  voie,  le  système  automatique  peut  donner 
M  la  sécurité.  Il  y  a  des  systèmes  qui  per- 
«  mettent  de  bloquer  les  aiguillages  et  ga- 
**  rages  des' lignes  à  simple  voie  sans  arrêter 

-  les  trains. 

»  En  ce  qui  concerne  l'interlocking-system, 

-  l'assemblée  a  pris  connaissance  avec  intérêt, 
M  des  parties  relatives  à  cet  objet,  des  intéres- 

-  sants  rapports  de  Messrs.  Thompson  et 
u  Motte.  « 

«  2.  —  Signaiiœ  dans  les  tunnels. 

u  3.  —  Moyens  à  employer  pour  éviter  les 


portion  of  the  line  betwcen  New  York  and 
Philadelphia,  and  declared  that,  according  to 
ail  the  information  he  could  obtain,  there  was 
no  risk  in  the  employment  of  the  automatic 
block-system;  and,  he  added  that  a  system 
which  closed  the  line,  whenever  there  was  a 
pair  of  wheels  on  the  section,  should  be 
preferred. 

«  An  interesting  communication  by  Mr.  Ed- 
dy (New  South  Wales  Government  Rys) 
on  the  New  South  Wales  railways  clearly 
showed  the  advantages,  from  the  point  of 
view  of  safety,  in  the  employment  of  the 
Webb-Thompson  system  of  staff  working  for 
single  lines  of  railway,  and  the  duplex-keys 
for  locking  sidings.  In  unimportant  stations 
the  same  man,  after  using  the  duplex-keys, 
could  take  charge  of  the  other  signais.  This 
arrangement  not  only  gave  a  high  degree  of 
security,  but  also  considerably  reduced  the 
expense.  The  system  employed  on  main 
lines  is  that  of  permissive  tablets  or  staffs 
exchanged  without  stopping  the  train. 

«  After  this  exchange  of  views,  the  Section 
decided  by  a  large  majority  to  submit  the 
following  resolution  to  the  gênerai  meeting  : 

«  Two  block  Systems  are  in  force  —  auto- 
u  matic  and  non-automatic.  According  to 
M  the  reports  read  and  the  opinions  expressed, 
«  both  give  a  sufficient  degree  of  safety.  On 
«  single  lines  the  automatic  system  can  secure 
«  safety.  There  are  Systems  which  allow  the 
•*  points  and  sidings  of  single  lines  to  be 
•«  blocked  without  stopping  the  trains. 


•  As  for  the  interlocking  system,  the  Sec- 
tion notes  with  interest  those  parts  of  the 
reports  relating  to  the  same  prcsentcd  and 
summarised  by  Messi*s.  Thompson  and 
Motte.  » 


o  


Siffuals  in  Tunnels. 


3.  —  Methods  ofpretenting  collisions  at 
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collisions  auœ  points  dançereuœ  des  lignes 
rapides  en  cas  de  franchissement  des  signauœ 
à  Varrét. 

m  Ces  deux  points  ont  été  eiaminés  simul- 
tanément par  la  3*  section. 

•I  Après  avoir  entendu  le  résumé  aussi 
clair  que  succinct  que  Mr.  Thompson  a  pré- 
senté de  son  très  remarquable  rapport  sur 
l'ensemble  de  ces  questions,  Mr.  le  Président 
invite  les  délégués  à  examiner  les  moyens 
propres  à  éviter  les  collisions  aux  points  dan- 
gereux des  lignes  rapides,  et  donne  la  parole 
à  Mr.  Ramaeckers  (Etat  belge). 

«  Mr.  Ramaeckers  fait  observer  que  les 
signaux  les  plus  perfectionnés  ne  sauraient 
donner  une  sécurité  absolue,  parce  qu'il  faut 
toujours  tenir  compte  de  la  faillibilité  hu- 
maine, de  la  défaillance  occasionnelle  des 
mécaniciens  et  des  chefs  de  tmin. 

M  Eu  tous  les  points  où  le  trafic  est  d'une 
intensité  telle  que,  dans  les  cas  de  franchisse- 
ment d'un  signal  &  l'arrêt,  la  probabilité  d'une 
collision  confine  à  la  certitude,  il  faut,  à  son 
avis,  compléter  le  système  de  protection  par 
une  voie  en  impasse  sur  laquelle  le  train  est 
lancé  et  arrêté. 

*  En  ce  qui  concerne  les  trains  de  voya- 
geurs, dont  le  matériel  est  pourvu  générale- 
ment de  freins  continus,  le  problème  est  très 
facile  à  résoudre.  Pour  les  trains  de  marchan- 
dises, les  difficultés  sont  évidemment  plus 
grandes,  mais  cependant  pas  insurmontables, 
n  est  à  remarquer  d'abord  que  ces  trains 
marchent  à  petite  vitesse.  Pour  en  assurer 
l'arrêt  sans  dégâts,  on  peut  établir  à  l'origine 
de  la  voie  en  impasse  des  signaux  détonants 
qui  appellent  l'attention  des  agents  dont  la 
vigilance  s'est  endormie. 

«  On  peut  aussi  faire  usage  du  frein  Bro- 
sius,  manœuvré  par  les  agents  à  poste  fixe  et 
qui  agit  sur  les  bandages  des  véhicules  du 
côté  intérieur.  On  peut  établir  dans  le  prolon- 
gement de  la  voie  en  impasse,  sur  un  plancher 
en  bois,  une  couche  de  terre  meuble,  d'épais- 


points  of  danger  on  express  littes,  in  case  "/ 
ot>er'runninff  stop  signais. 


Thèse  two  points  were  taken  together  bj 
the  3"!  Section. 

«  After  having  heard  the  very  clear  and 
concise  summary  by  Mr.  Thompson,  in  his 
excellent  report  ou  thèse  combined  questions, 
the  Président  requested  the  delegates  to  dis- 
cuss  the  steps  to  be  taken  with  a  view  of 
avoiding  collisions  at  dangerous  points  on 
express  Unes,  and  called  upon  Mr.  Ramaec- 
kers (Belgian  State  Railways)  to  state  his 
views. 

•«  Mr.  Ramaettkers  remarked  that  themost 
perfect  system  of  signais  could  never  provide 
absolute  security,  since  human  fallibilitj,  &iid 
the  occasional  failure  of  drivers  and  guards 
must  always  bc  taken  into  account. 

••  At  those  points  where  the  traffic  is  s<> 
heavy  that  if  the  train  passed  a  stop  signal  ic 
would  probably  resuit  in  a  collision,  he  œn- 
sidered  that  a  bay  line  with  a  dead  end  shoald 
be  provided  along  which  the  train  could  run 
and  be  stopped. 

«  With  i*egard  to  passenger  trains  which 
were  generally  provided  with  automate 
brakes,  the  problem  was  very  easy  to  solve. 
For  goods  trains  the  difficulties  were  greater 
but  not  insurmounta^ble.  In  the  first  place, 
the  trains  travelled  slowly.  In  order  to  stop 
them  without  damaging  the  rolling  stock,  fog 
signais  could  be  placed  at  the  begioning  of 
the  bay  line  to  call  the  attention  of  the  em- 
ployées whosc  vigilance  had  becn  relaxed. 


«  The  Brosius  brake  could  also  be  used. 
This  brake  was  worked  by  men  from  signal 
boxes  and  acted  on  the  inner  si  de  of  the  wheel 
tires.  A  sufficiently  thick  laycr  of  earth 
could  also  be  placed  along  the  bay  line, 
which  the  engine  and  cars  could  plough  up. 
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seur  suffisante,  que  le  moteur  et  les  véhicules 
devront  labourer.  Enfin,  la  voie  de  sûreté  doit 
se  terminer  non  par  un  heurtoir  fixe,  placé 
tout  exprès  pour  réduire  le  matériel  en  pous- 
sière, comme  on  Ta  dit  avec  une  naïveté  plai- 
sante, mais  bien  par  un  épaulement  mou. 

«  Mr.  Piéron(Nord  français)  n'çst  pas  disposé 
à  adopter  ces  conclusions,  et  Mr.  le  Président 
fait  observer  que  cette  question  devrait  être  con- 
sidérée au  point  de  vue  pratique  plutôt  qu'au 
point  de  vue  théorique  et  demande  de  nouveau 
quels  moyens  ont  été  employés  pour  pallier  au 
danger  causé  par  l'inadvertance  des  agents. 
Un  délégué  croit  qu'il  n'en  existe  pas  et 
ajoute  facétieusement  que  le  seul  remède 
serait  la  suppression  des  chemins  de  fer;  mais 
Mr.  Orsel  (ministère  des  travaux  publics, 
France)  réunit  tous  les  suflBrages  en  faisant 
observer  qu'il  faut,  avant  toutes  choses,  une 
discipline  absolue  et  l'observation  stricte  des 
règlements. 

«  Mr.  le  Président  demande  quelles  sont  les 
mesures  employées  en  Amérique  pour  faire 
face  à  ce  danger. 

«  Mr.  Ely  (Pennsylvania  R.  R.)  dit  que  l'on 
a  établi  aux  points  dangereux  une  seule 
aiguille  de  déraillement  avec  rail  de  guidage, 
qui  fait  dérailler  les  trains  sur  ballast  avec  un 
obstacle  de  terres  molles  qui  amortit,  au 
besoin,  le  choc  au  moment  de  l'arrêt  définitif. 
Cette  affirmation  très  nette  et  très  catégorique 
est  confirmée  par  les  autres  délégués  améri- 
cains. Des  trains  de  voyageurs  ont  été  déraillés 
de  cette  manière  sans  accidents  de  personnes, 
et  l'opinion  généralement  acquise  en  Amé- 
rique est  que  le  déraillement  sur  ballast  ofire 
moins  de  dangers  que  l'expédition  des  trains 
sur  des  voies  de  garage. 

H  Mr.  le  Président  croit  que  ce  renseigne- 
ment sera  une  véritable  révélation  pour 
quelques-uns  des  délégués,  et  demande  si  le 
système  préconisé  par  Messrs.  les  ingénieurs 
américains  n'aurait  pas  quelque  chance  d'être 
adopté  sur  d'autres  réseaux. 

«  Mr.  le  général  Hutchinson  décrit  les  pré- 
cautions en  usage  en  Angleterre  et  n'admet  pas 


The  safety  Une  should  not  end  in  a  fixed  stop 
bufier,  in  order  to  couvert  the  rolling  stoek 
into  powder,  as  someone  had  naively  re- 
marked,  but  should  end  in  a  mound  ql  soft 
earth. 

«  Mr.  Piôron  (Northern  of  France  Ry.) 
was  not  inclined  to  adopt  thèse  conclusions, 
and  the  Président  having  obsorved  that  this 
question  should  be  considered  from  apractical 
rather  than  from  a  theoretical  point  of  view, 
again  asked  what  means  had  been  actually 
adopted  to  minimise  the  danger  caused  by 
the  mistakes  of  employées.  One  of  the  dele- 
g^tes  stated  that  none  existed  and  facetiously 
added  that  the  only  remedy  would  be  the  sup- 
pression of  railways,  but  Mr.  Orsel  (Ministry  of 
Public  Works,  France)  received  unanimous 
approval  when  he  observed  that,  before  ail 
things,compIete  discipline  and  strict  observance 
of  the  régulations  were  absolutcly  necessary. 

«  The  Président  having  asked  what  steps 
were  taken  in  America  to  meet  the  danger  : 

«  Mr.  Ely  (Pennsylvania  Railroad)  stated 
that  at  places  of  danger,  throw-oflf  points  were 
provided  with  a  guide-rail  which  derailed 
trains  on  to  the  baUast,  where  an  obstruction 
composed  of  soft  earth,  if  necessary,  deadened 
the  shock  at  the  moment  of  final  stoppage. 
This  very  positive  and  categorical  statement 
was  confirmed  by  the  other  American  dele- 
gates.  Passenger  trains  had  been  derailed 
in  this  manner  without  causing  personal 
injury  and  the  opinion  generally  prevailed 
in  America  that  derailing  on  to  the  ballast 
offered  less  danger  than  the  running  of  the 
train  on  to  sidings. 

•  The  Président  thought  that  the  informa- 
tion furuished  on  this  point  would  be  nothing 
short  of  a  révélation  to  some  of  the  delegates, 
and  asked  if  there  was  any  likelihood  of  the 
System  advocated  by  the  American  engineers 
being  adopted  on  other  lines. 

«  General  Hutchinson  described  the  pré- 
cautions taken   in  England  and  could  not 
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la  possibilité  d'y  introduire  le  système  de 
déraillement  sur  ballast,  et  son  opinion  est 
partagée  par  les  délégués  européens. 

«  Enfin,  Mr.  Eddy  renouvelle  l'avis  précé- 
demment exprimé,  que  la  stricte  discipline  est 
le  seul  remède  pratique.  Il  est  d'avis  qu'il  vaut 
mieux  arrêter  le  train  dans  la  section  anté- 
rieure au  point  dangei*eux  que  de  l'expédier 
sur  une  voie  de  sûreté. 

-  Mr.  le  Président,  après  avoir  résumé  les 
débats,  demande  si  une  solution  pratique 
peut  être  généralement  adoptée  ou  plutôt 
recommandée;  mais  la  section  décide  de  se 
borner  à  prendre  acte  des  déclarations  faites 
dans  la  discussion. 

«  4.  —  Remplacement  du  langage  des  cou- 
leurs par  celui  des  formes  géométriques^  en 
vue  d'éviter  les  dangers  provenant  du  dalto- 
nisme ou  du  défaut  d^ acuité  visuelle, 

<«  Ce  point  reçoit  une  solution  presque 
immédiate  après  la  lecture  du  résumé  de  la 
partie  du  rapport  do  Mr.  Motte,  relative  à 
cet  objet. 

-  Mr.  le  général  Hutchinson  fait  obsen-er 
que,  s'il  est  facile  d'adopter  des  formes  géomé- 
triques de  signaux  dont  on  peut  attendre  des 
résultats  satisfaisants  pendant  le  jour,  il  n'en 
est  pas  de  même  dans  l'obscurité,  car  on  n'a 
pas,  jusqu'ici,  découvert  le  moyen  de  donner 
à  la  lumière  une  forme  distincte  assez  ferme 
et  surtout  assez  permanente  pour  qu'il  soit 
possible  aux  mécaniciens  et  aux  chefs  de  train 
de  la  percevoir  à  une  distance  de  plus  de 
183  mètres  environ  (200  yards),  ou  tout  au 
moins  de  se  rendre  compte  des  différentes 
formes  adoptées. 

«  Plusieurs  des  délégués  fournissent  des 
renseignements  intéressants  sur  les  expé- 
riences qui  ont  été  faites  sur  leurs  réseaux 
respectifs,  mais  qui  ont  donné  des  résultats 
négatifs,  et  l'on  convient  généralement  que 
les  formes  géométriques  des  signaux  employés 
la  nuit  ne  prôsontcnt  pas  de  résultats  pra- 


admit  the  possibility  of  introducing  the  system 
of  derailing  on  to  the  baUast,  and  his  opinion 
was  shared  by  tne  European  delegatcs. 

•>  In  conclusion,  Mr.  Eddy  confirmed  the 
opinion  previously  expressed  that  strict  disci- 
pline was  the  only  practical  remedy.  He 
considered  that  it  would  be  better  to  stop  the 
train  in  the  section  before  the  point  of  danger 
rather  than  to  run  it  into  a  safety  line. 

«  The  Président,  having  summed  up  the 
discussion,  asked  if  a  practical  solution  could 
be  generally  adopted,  or  rather,  recom- 
mended;  but  the  Section  decided  to  limit 
itself  to  recording  the  opinions  expressed  io 
the  discussion. 

«  4.  —  Replacement  of  colour  signais  by 
geometric-form  signais,  in  ord^r  to  avoid  Ûie 
dangers  arising  from  colour-blindness  or 
defective  vision. 

•>  This  point  was  settled  almost  imme- 
diately  after  the  résumé  of  the  portion  of 
Mr.  Motte's  paper  relating  to  this  subject  had 
been  read. 

«  General  Hutchinson  observed  that  al- 
though  it  was  possible  to  adopt  géométrie 
form  signais  for  day  working,  and  obtain 
satisfactory  results,  it  was  not  feasible  to  do 
so  at  night,  as  hitherto  no  means  had  been 
discovered  to  give  a  sufficiently  distinct  and 
permanent  shape  to  the  light  of  the  signais, 
so  as  to  enable  the  drivers  and  guards  of  the 
trains  to  perceive  them  at  a  greater  distance 
than  about  200  yards  (183  mètres),  or  at  least 
to  enable  them  to  distinguish  the  différent 
forms  adopted. 

«  Several  delegates  gave  interesting  infor- 
mation on  experiments  carricd  out  on  their 
varions  lines,  experiments  which  had  giyen, 
however,  only  négative  results.  They  had 
come  to  the  conclusion  that  geometric-fonn 
signais  for  night  working  were  not  practi- 
cable,  and  that  their  employment  was  not 
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tiques,  et  que  leur  emploi  ne  peut  être 
recommandé  qu'à  titre  expérimental. 

«  Mr.  le  Président  questionne  ensuite  la 
section  sur  la  pratique  à  adopter  en  ce  qui 
concerne  la  couleur  des  signaux  de  nuit. 

«  Mr.  Eddy  déclare  qu'il  j  a  une  tendance 
très  marquée  à  supprimer  la  couleur  blanche, 
le  vert  devenant  alors  le  seul  signal  permissif, 
et  le  rouge,  signal  d'arrêt.  La  couleur  blanche 
observée  en  un  point  où  le  mécanicien  s'attend 
à  une  indication  précise,  est  considérée  comme 
un  signal  de  danger. 

«  Mr.  Nœle  (I-ondon  and  North  Western) 
et  Mr.  Cottesco  (Etat  roumain)  expriment 
l'avis  très  formel  qu'il  y  a  avantage  à  la 
suppression  de  la  lumière  blanche  dans  les 
signaux  de  pleine  voie  et  annoncent  que 
cette  mesure  est  généralement  adoptée  dans 
leurs  pays. 

«  Mr.  Maurer  (Midi  français)  met  en  doute 
que  deux  couleurs  puissent  suffire  et  les  délé- 
gués français  partagent  sa  manière  de  voir. 

«  Mr.  Ely  déclare  qu'en  Amérique  les 
trois  couleurs  sont  encore  en  usage.  On  n'a 
pas  pu  trouver  une  troisième  couleur  conve- 
nable pour  un  signal  à  distance  et,  en  consé- 
quence, le  rouge,  le  vert  et  le  blanc  sont 
jugés  nécessaires  là  où  l'on  emploie  des 
signaux  à  distance. 

«  Il  est,  du  reste,  impossible  d'arriver  à 
une  conclusion  précise  à  ce  sujet,  certaines 
lignes  étant  exploitées  d'après  le  système  de 
la  voie  ouverte  et  d'autres  d'après  le  système 
de  la  voie  fermée.  » 

PROJET  DS  CONCLUSIONS 

relativement  an  block-system  et  à  Tin- 
terlocking-system. 

-  Deux  block-systems  ont  été  employés,  le 

•«  bloc  automatique  et  le  bloc  non  automa- 

«  tique  ;  ils  ont  donné  un  degré  de  sécurité 

«  suffisant,  d'après  les  rapports  lus  et  les 

«  opinions  exprimées.  Sur  les  lignes  à  simple 

«  voie,  le  système  automatique  peut  donner 

u  la  sécurité. 


advisable,  except  for  expérimental  purposes. 

«  The  Président  then  questioned  the  mem- 
bers  of  the  section  on  the  practice  adopted  in 
regard  to  the  colour  of  the  signais  at  night. 

«  Mr.  Eddy  said  that  there  was  a  marked 
tendency  to  do  away  with  vrhite  light  for 
signais,  thus  leaving  green  as  the  only  cx)lour 
for  «  line  dear  »,  and  red  for  *  danger  «. 
White  is  considered  to  be  a  danger-signal 
when  seen  at  a  point  where  the  driver  expects 
definite  instructions. 

«  Mr.  Ncele  (London  and  North  Western) 
and  Mr.  Cottesco  (Roumanian  State  Railways) 
expressed  a  very  decided  opinion  that  it  was 
advantageous  to  do  away  with  white  light  for 
main-linc  signais,  and  statcd  that  this  was 
customary  in  their  respective  countries. 

«  Mr.  Maurer  (Midi  of  France  Ry.)  doubted 
whether  two  colours  would  suffice,  and  his 
opinion  was  shared  by  the  French  delegates. 

«  Mr.  Ely  declarcd  that  in  the  United 
States  the  thrce  colours  were  still  employed, 
that  no  third  colour  had  been  found  suitable 
for  a  distant  signal  and  thercfore  that  the  red, 
green  and  white  were  thought  necessary 
where  distant  signais  were  used. 

«  It  is  impossible  to  arrive  at  any  definite 
conclusions  on  this  subject,  as  some  lines  are 
workcd  on  the  system  of  open  sections,  whilst 
others  are  worked  on  the  system  of  closed 
sections.  " 

CONCLUSIONS 

preseoted  on  the  flrst  part  of  the 
question. 

«  Two  block-systems  are  in  force  —  auto- 
<«  matic  and  non-automatic.  Accordingto  the 
«  reports  read  and  the  opinions  expressed, 
*  both  give  a  sufficient  degree  of  safety.  On 
«  single  lines  the  automatic-system  can  secure 
«  safety. 
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M  II  V  a  des  isystètnes  qui  permettent  de 
bloquer  les  aiguillages  et  garages  des 
lignes  à  simple  voie  sans  arrêter  les  trains. 
«  En  ce  qui  concerne  l'interlocking-system, 
l'assemblée  a  pris  connaissance  avec  intérêt 
des  parties  relatives  à  cet  objet  des  intéres- 
sants rapports  de  Messrs.  Thompson  et 
Motte.  »» 


-  There  are  Systems  which  allow  the  points 
and  sidîngs  of  single  lines  to  be  blocked 
withoQt  stopping  the  trains. 
«  As  for  the  interlocking-s^-stem,  the 
meeting  notes  with  interest  those  parts  of 
the  reports  relating  to  the  same  presented 
and  summarised  by  Messrs.  Thompson  and 
Motte,  n 


Mr.  le  Prétident.  —  La  discussion  est  ouverte. 

Mr.  Hoblemairt,  Paris- Lyon-Méditerranée.  —  Messieurs,  je  trouve  bien  prématuré 
et  bien  hardi  de  dire  dans  un  projet  de  conclusions  qui,  un  peu  contrairement  au 
règlement,  affecte  la  forme  d'une  décision,  que  le  ce  bloc  automatique  et  le  bloc  non 
automatique  ont  donné  un  degré  de  sécurité  suffisant  ».  Personne  plus  que  moi  ne 
désire  que  l'on  trouve  de  bons  block-systems  automatiques  et  qu'on  les  réalise  dans 
la  pratique.  Le  block-system  non  automatique  est  l'occasion  d'une  si  grande  dépense 
qu'il  y  aurait  un  intérêt  considérable  pour  tout  le  monde  à  user  d'un  block-system 
automatique  ;  mais,  s'il  était  acquis  par  les  conclusions  que  nous  aurions  votées  que 
le  bloc  automatique  et  le  bloc  non  automatique  assurent  la  sécurité  à  un  même 
degré,  nos  actionnaires  nous  demanderaient  tous  pourquoi  nous  recourons  à  un 
système  qui  coûte  extrêmement  cher  et  ils  viendront  nous  prier  d'employer  de 
préférence  un  système  moins  coûteux,  qui  aura  été  recommandé  par  le  Congrès. 

Je  ne  sais  quel  est  le  degré  de  sécurité  que  présente  le  block-system  automatique 
dans  les  pays  qui  l'ont  adopté,  mais  je  me  permets,  du  moins  d'après  ce  que  je  connais 
jusqu'à  présent,  de  douter  qu'il  offre  un  degré  de  sécurité  comparable  à  celui  du 
block-system  non  automatique;  donc,  messieurs,  je  vous  propose  de  mettre  dans  le 
projet  de  conclusions,  au  lieu  de  la  phrase  qui  y  est  insérée,  celle-ci  ou  quelque 
chose  d'approchant  : 

«  Le  block-system  automatique  essayé  et  appliqué  dans  divers  pays  paraît  pouvoir 
présenter  des  résultats  de  sécurité  suffisants  pour  que  l'on  soit  invité  à  l'essayer.  » 
Nous  pouvons  aller  jusque-là,  mais  déclarer  hic  et  nunc  qu'un  block-system  automa- 
tique que  je  désire  très  vivement  trouver,  mais  que  je  ne  connais  pas,  que  je  n'ai 
pas  vu,  présente  une  sécurité  comparable  à  celle  du  block-system  non  automatique, 
ce  que  je  ne  pense  pas  pour  ma  part,  du  moins  jusqu'à  présent,  c'est  pousser  les 
choses  un  peu  loin  et  je  ne  pourrais  me  rallier  à  cette  partie  des  conclusions. 

Mr.  le  mfl(jor  géséral  Hutohinson,  Board  of  Trade,  Grande-Bretagne.  (En  anglais.)  — 
Le  block-system  automatique  a  été  essayé,  en  Angleterre,  seulement  sur  une  ligne 
à  double  voie  et  son  emploi  a  donné  lieu  à  un  nombre  considérable  de  dérange- 
ments; ceux-ci  consistaient  principalement  en  ce  que  les  signaux  restaient  à  l'arrêt 
lorsqu'ils  auraient  dû  indiquer  «  voie  libre  »  et  en  ce  que,  plus  rarement,  ils  donnaient 
<c  voie  libre  »  quand  iljs  auraient  dû  être  à  l'arrêt.  Dans  le  premier  cas,  le  dérange- 
ment n'aurait  pu  occasionner  qu'un  retard,  mais  dans  le  dernier  il  aurait  pu  en 
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résulter  un  danger.  Sut  les  lignes  à  simple  voie,  le  block-system  automatique  n'a 
jamais  été  essayé  dans  la  Grande-Bretagne  parce  qu'on  le  considérait  comme  ne 
donnant  pas  des  garanties  suffisantes  de  sécurité  et  ne  pouvant  éviter  la  collision  de 
deux  trains  allant  à  la  rencontre  l'un  de  l'autre,  sur  la  même  voie. 

Mr.  Eérbedz,  président  de  la  3^  section.  —  Je  regrette  que  Mr.  Noblemaire  n'ait  pas 
pris  part  à  la  discussion  qui  a  eu  lieu  en  section  et  qu'il  n'ait  pas  entendu  les  détails 
intéressants  qui  ont  été  fournis  et  que  vous  trouverez  dans  les  comptes  rendus 
sténographiques  des  débats. 

D'après  les  opinions  qui  ont  été  exprimées  dans  la  discussion,  les  deux  systèmes 
de  bloc,  Tautomatiquc  et  le  non-automatique,  ce  ont  donné  un  degré  suffisant  de, 
sécurité  ».  Pour  satisfaire  au  désir  de  Mr.  Noblemaire,  nous  pourrions  éviter  une 
formule  aussi  absolue  et  dire  simplement  :  «  il  paraît  que  les  deux  blocs,  etc.,  ont 
donné  un  degré  de  sécurité  suffisant  ».  Grâce  à  ce  mot  :  il  parait,  nous  éviterons  de 
nous  prononcer  d'une  façon  expresse. 

Mr.  IToblemaire,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  J'aimerais  mieux  dire  :  ce  ceux  qui  ont 
employé  le  block-system  automatique  affirment  qu'il  donne  un  degré  de  sécurité 
suffisant  ».  Nous  éviterions  de  donner  ainsi  l'opinion  du  Congrès  lui-même.  Il  est 
clair  que  nous  pouvons  mentionner  cette  affirmation  et  que  personne  de  nous  ne 
peut  y  contredire,  ceux  du  moins  qui  n'ont  pas  eu  recours  à  ce  système  et  qui  n'en 
connaissent  pas  les  effets. 

Hr.  Kerbedz.  —  Il  va  de  soi  que  ce  sont  ceux  qui  ont  expérimenté  un  système  qui 
peuvent  en  parler  avec  compétence,  de  même  que  ne  peuvent  vanter  la  qualité  d'un 
pudding  —  permettez-moi  cette  allusion  au  mets  favori  des  Anglais  —  que  ceux  qui 
en  ont  mangé.  (Rires.) 

Hr.  Noblemaire.  —  Des  goûts  et  des  puddings,  il  ne  faut  disputer.  Il  y  en  a  qui 
aiment  ce  mets  national  anglais,  il  y  en  a  d'autres  qui  ne  l'aiment  pas.  [Rires.)  Mais  la 
sécurité  publique  n'est  pas  une  affaire  de  goût  et  d'appréciation;  c'est  une  affaire  de 
certitude  mathématique  et  une  affaire  de  prison  pour  les  directeurs  qui  emploie- 
raient unsystème  insuffisant  pour  protéger  la  sécurité.  (Approbation.) 

Hr.  le  Président.  —  Nous  pourrions  dire  :  ce  deux  block-systems  ont  été  employés, 
le  bloc  automatique  et  le  bloc  non  automatique.  Ceux  qui  ont  employé  le  block- 
system  automatique  affirment  qu'il  a  donné  un  degré  de  sécurité  suffisant  ». 

Hr.  IToblemaire.  —  Cela  me  satisfait  complètement.  Ajoutez,  si  vous  voulez,  que 
(c  ceux  qui  l'ont  employé  ont  fourni  des  documents  à  l'appui  de  leur  opinion  ». 
{Approbation.) 

Hr.  Eddy.  (En  anglais.)  —  Je  demande  qu'on  modifié  la  fin  du  premier  paragraphe 
en  ces  termes  :  <c  II  y  a  des  systèmes  qui  permettent  aux  trains  directs  de  passer  les 
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stations  intermédiaires  sur  des  lignes  à  simple  voie,  sans  arrêter  ou  réduire  leur 
vitesse.  » 

—  Adopté. 

IDr.  Werohovsky,  ministère  des  voies  de  communication,  Russie.  —  La  nouvelle 
rédaction  qui  vient  d'être  adoptée  sur  la  proposition  de  Mr.  Noblemaire  change  un 
peu  le  sens  de  la  délibération.  On  avait  dit  d'abord  que  les  deux  systèmes,  le  bloc 
automatique  et  le  bloc  non  automatique,  avaient  donné  un  degré  de  sécurité  suffisant 
Maintenant,  il  n'est  plus  rien  dit  du  bloc  non  automatique,  de  sorte  que  celui-là  ne 
paraîtra  plus  donner  un  degré  de  sécurité  suffisant.  Il  faudrait  éviter  cette  erreur 
d'interprétation. 

Mr.  le  Préf  ident.  —  II  résulte  de  la  discussion  qu'on  n'a  pas  contesté  les  avantages 
du  block-system  non  automatique.  Nous  n'excluons  donc  rien  et  il  me  paraît  que 
l'assemblée  peut  se  rallier  à  la  rédaction  dont  il  vous  a  été  donné  lecture. 

Xr.  le  major  général  Hutehinson.  (En  anglais.)  —  Il  est  dit  dans  les  conclusions 
proposées  :  «  Sur  les  lignes  à  simple  voie,  le  système  automatique  peut  donner  la 
sécurité.  »  Cette  rédaction,  à  mon  avis,  n'est  pas  claire  et  n'indique  pas  s'il  est  question 
de  trains  qui  se  suivent  sur  la  voie  unique  ou  de  trains  qui  se  rencontrent  sur  cette 
voie.  Je  demande  une  nouvelle  rédaction  qui  ne  laisserait  aucun  doute. 

Xr.  Kerbads.  (En  anglais.)  —  J'estime  que  la  sécurité  est  absolue  sur  une  simple 
voie  tant  qu'on  fait  attention  aux  signaux.  Si  les  mécaniciens  enfreignent  les  règle- 
ments et  méconnaissent  les  signaux,  il  ne  peut  y  avoir  de  sécurité  sur  aucune  ligne. 

Xr.  le  Président.  —  Je  pense  que  les  conclusions  visent  les  deux  cas,  celui  des 
trains  qui  se  suivent  et  celui  des  trains  qui  vont  en  sens  opposé. 

Xr.  lenuyor  général  Hutehinion.  (En  anglais.)  —  On  pourrait  ajouter  :  a  dans  tous 
les  sens  ». 

Xr.  Hoblemaire.  —  Dites  plutôt  ce  dans  les  deux  sens  ».  {Approbation.} 

Xr.  le  Président.  —  Voici  donc  le  texte  définitif  : 


GONGI.U8ION8 

relatlTes  an  blocdc-systam  et  à  Tinter- 
locldiiff-frystem. 

M  Deux  block-systems  ont  été  employés,  le 
«  bloc  automatique  et  le  bloc  non  automa- 
«  tique  ;  ceux  qui  ont  employé  le  block-system 
<*  automatique  affirment,  et  ils  ont  fourni 
«  des  documents  à  l'appui,  qu'il  a  donné  un 
«  degré  de  sécurité  suffisant.  Sur  les  lignes  à 


CONCLUSIONS 
regarding  the  blocdc  and  interlocUiv 


«  Two  block-systems  are  in  force,  automa- 
«  tic  and  non-automatic;  those  we  bave  em- 
«  ployed  the  automatic  block-system  main- 
'<  tain  that  it  g^ves  sufficient  security  and 
«  they  bave  supplied  proofs  in  support  ol 
«  their  statement.     On  single  Unes  the  auto- 
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simple  voie,  le  système  automatique  peut 
donner  la  sécurité  dans  les  deux  sens.  Il  y 
a  des  systèmes  qui  permettent  aux  trains 
directs  de  passer  les  stations  intermédiaires 
sur  des  lignes  à  simple  voie  sans  arrêter  ou 
réduire  leur  vitesse. 

«  En  ce  qui  concerne  l'interlocking-sys- 
tem,  rassemblée  a  pris  connaiss»»ncft  avec 
intérêt  des  parties  relatives  à  cet  objet  des 
intéressants  rapports  de  Messrs.  Thompson 
et  Motte.  " 


matic  System  gives  security  for  both  up 
and  down  traffic.  There  are  Systems  which 
enable  through  trains  to  pass  crossing 
stations  on  single  Unes  without  stopping  or 
reducing  the  speed  of  the  trains. 

«  As  for  the  interlocking  System,  the 
Meeting  notes  'with  interest  .those  parts  of 
the  reports  relatin  g  to  the  same  presented 
and  summarised  by  Messrs.  Thompson  and 
Motte.  »» 


Mr.  Boghos  Pacha  ITubar,  gouvernement  égyptien.  —  Est-ce  qu'on  maintient  la 
phrase  (c  sur  les  lignes  à  simple  voie,  le  système  automatique  peut  donner  la  sécurité»? 

Mr.  le  Président.  —  I.es  conclusions  ont  été  adoptées. 

Mr.  BoghoB  Pacha  Hnbar.  —  Cette  phrase  va  absolument  à  rencontre  de  la  correc- 
tion qu'on  a  demandé  d'introduire  dans  la  phrase  précédente. 

Mr.  De  Laveleye,  secrétaire  général  de  la  Commission  internationale.  —  L'observation 
me  paraît  parfaitement  exacte. 

Mr.  le  Président.  —  Nous  ne  pouvons  revenir  sur  une  décision  prise. 
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ANNEXE 


Erratum  à  la  2'  note  par  TAdministration  des  chemins 

de  fer  de  la  Méditerranée- 
page  XI/113  du  tiré  à  part  en  français  ii°  14  (couverture  brune)  et  du  Canj/te  refidii  (page37S 
du  Bulletin  de  1895),  ligne  7  du  haut,  au  litu  de  :  «  cabines  »,  lisejt  :  «  fils  ». 


Erratum  à  la  4'  note,  rédigée  sous  les  auspices  de  TAmeri- 
can  Rail^way  Association,  par  Messrs.  A.  *W.  Sullivan 
et  Frédéric  Delano. 

Page  XI/145.  du  tiré  à  part,  en  français  n^  14  (couverture  brune)  et  du  Ccmpte  rendu  ^page2445 
du  BuUetùi  de  1895),  lignes  16  à  18  du  haut,  la  phra?e  commençant  par  «  Noie,  —  Dans  la...  • 
et  finissant  par  «  ...ou  de  glace  »,  doit  être  mise  entre  parenthèses. 
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3«  SECTION.  —  EXPLOITATION 


QUESTION  XII 


FACTAGE  ET  CAMIONNAGE 


Organisation  du  service  de  factage  et  de  camionnage  pour  la   remise 
et  la  prise  à  domicile  des  marchandises  à  expédier  par  chemin  de  fer. 

Rapporteur  :  Mr.  Twelvetrees,  directeur  du  service  des  marchandises  (chief  goods 
manager)  du  Great  Northern  Railway. 


Digitized  by 


Google 


XII 

2 


QUESTION   XII 


TABLE   DES    MATIÈRES 


Pages. 

Exposé,  par  Mr.  Twelvetrkes  (Voir  Bulletin  de  juin  1895,  2*  fasc,  page  2243.1.  XII  —  3 
l"^'  note,  par  rADMiMSTRATioN  des  chemins  de  fer  de  l'État  belge.  (Voir  Bulletin 

(lejuinl89o,  2«fîisc.,p.  2267.) XII  — 27 

2®  note,  par  I'Administration  des  chemins  de  feu  de  l'Ouest  français.  (Voir  Bulletin 

dejuinl895,  2«fasc.,  p.  2278.) Xil  — 38 

Discussion  en  section XII  —  45 

Rapport  de  la  ù^  section Xll  —  63 

Discussion  en  séance  plénière XII  —  63 

Conclusions XII  —  66 

Annexe  I  :  Modèle  de  contrat  entre  le  «  Great  Northern  Raîlway  »  et  ses  entre- 
preneurs de  camionnage XII  —  69 

—      Il  :  Errata  à  la  2<'  note  par  l' Administration  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest 

FRANÇAIS XII  —  70 

N.  B.  —  Voir  aussi  le  tiré  à  part  (à  couverture  brune)  n*»  25. 


Digitized  by 


Google 


XII 


Par  M.  TWELVETREES 

DIRRCTBUR  DU  8BRVICB  DRS  MARCHANDISES  DU  OREAT  NORTBBRN  RAILWAT. 


Le  rapport  dont  la  rédaction  m'a  été  confiée  a  pour  sujet  «  l'organisation  du 
service  de  factage  et  de  camionnage  pour  la  remise  et  la  prise  à  domicile  des  mar- 
chandises à  expédier  par  chemin  de  fer  ».  J'ai  dû  cependant,  dans  le  rapport  qui 
suit,  me  borner  à  ce  qui  concerne  le  Royaume-Uni  seul,  et  cela  pour  deux  raisons. 
La  première  est  une  raison  absolument  personnelle  :  la  tache  des  directeurs  du 
service  des  marchandises,  en  Angleterre,  a  été  si  rude  durant  ces  dernières  années^, 
pendant  lesquelles  s'est  opérée  ce  qu'on  pourrait  appeler  une  révolution  des  tarifs, 
qu'il  m'a  été  impossible  de  trouver  le  temps  nécessaire  pour  rechercher  et  examiner 
sérieusement  ce  qui  se  fait  dans  les  autres  pays  0.  La  seconde,  plus  importante  au 
point  de  vue  du  Congrès,  résulte  de  ce  que  les  dispositions  prises  en  Angleterre, 
pour  ce  qui  concerne  le  camionnage  des  marchandises,  sont  spéciales  à  ce  pays  ;  que 
le  ser\âce  de  prise  et  de  remise  à  domicile  par  les  Compagnies  elles-mêmes  y  a  pris 
une  extension  sans  exemple  à  l'étranger;  que  par  suite  on  peut,  d'une  part,  consi- 
dérer le  système  anglais  comme  le  perfectionnement  le  plus  complet  de  cette  branche 
du  service  des  transports  par  chemin  de  fer,  et  que,  d'autre  part,  la  différence  entre 
ce  qui  se  pratique  en  Angleterre  à  ce  point  de  vue  et  ce  qui  se  fait  dans  les  autres 
pays  est  si  grande  qu'il  serait  impossible  de  faire  rentrer  les  deux  systèmes  dans 
la  même  description. 

Le  trafic  des  marchandises,  en  Angleterre,  diffère  à  trois  points  de  vue  principaux 
du  trafic  analogue  des  autres  pays.  En  premier  lieu,  à  raison  de  ce  que  l'Angleterre 
est  un  très  petit  pays  et  de  ce  que  les  marchandises  n'y  ont  par  suite,  en  général, 
qu'un  faible  trajet  à  parcourir,  tous  nos  services  sont  réglés  en  vue  de  la  rapidité. 
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On  peut  dire,  d'une  manière  générale,  que  la  règle  qui  préside  à  l'organisation  du 
transport  des  marchandises  dans  la  Grande-Bretagne  a  pour  base  le  principe  sui- 
vant :  les  marchandises  sont  livrées  à  la  Compagnie  le  soir  et  remises  par  elle  au 
destinataire  le  lendemain  dans  la  matinée. 

Les  chemins  de  fer  du  continent  ont,  d'après  la  loi,  certains  délais  pour  le  trans- 
port des  marchandises  qui  leur  sont  confiées,  deux,  trois,  quatre  jours  ou  plus, 
suivant  la  distance  à  parcourir.  La  loi  anglaise  sur  les  transports  ne  connaît  rien 
de  pareil.  La  Compagnie  de  chemins  de  fer  doit  remettre,  dans  un  délai  raisonnabk, 
les  marchandises  qui  lui  sont  confiées;  ce  délai  raisonnable  dépend  des  circonstances 
dans  chaque  cas.  Mais  en  pratique,  on  peut  tenir  pour  certain  que,  lorsque  pour  des 
marchandises  de  même  espèce,  une  Compagnie  a  l'habitude  de  les  remettre  dans  le 
délai  de  dix-huit  heures,  par  exemple,  après  leur  réception,  et  lorsque,  dans  un  cas 
donné,  ce  délai  est  porté  à  vingt-quatre  heures  ou  plus,  si  le  destinataire  peut 
prouver  que  ce  délai  lui  a  causé  un  préjudice,  il  pourra  réclamer  de  la  Compagnie 
le  montant  total  du  dommage  subi,  à  moins  qu'elle  ne  puisse  démontrer  que  le 
retard  ne  résulte  pas  de  sa  négligence,  mais  constitue  un  cas  de  force  majeure. 

Autre  point  encore,  moins  important  cependant.  Aux  États-Unis,  les  expéditions 
par  trains  de  marchandises  sont  taxées  pour  un  poids  minimum  de  45.4  kilo- 
grammes (100  livres);  de  même,  en  France,  pour  le  service  de  petite  vitesse,  le 
minimum  est  de  50  kilogrammes  (110  livres).  En  Angleterre,  les  taxes  sont  appli- 
quées à  partir  d'un  poids  minimum  de  12.7  kilogrammes  (28  livres). 

De  ces  deux  faits,  grande  vitesse  et  faible  poids  minimum  des  expéditions  de 
marchandises,  résulte  cet  autre  fait,  qui  caractérise  également  les  chemins  de  fer 
anglais,  que  ce  qui  est  connu  sur  le  continent  sous  le  nom  de  grande  vitesse  et,  en 
Amérique,  sous  le  nom  de  marchandises  «  express  »,  existe  à  peine  en  Angleterre.  11 
est  vrai  que  les  relevés  du  Board  of  Trade  indiquent  une  recette  de  137,500,000  francs 
(5,500,000  liv.  st.)  pour  les  transports  partrains  de  voyageurs  autres  que  le  trans- 
port même  des  personnes;  mais  la  presque  totalité  de  cette  'recette  provient  des 
transports  postaux,  des  petits  colis,  des  bagages  au-dessus  de  la  franchise,  des 
chevaux,  des  voitures  et  des  marchandises  «  périssables  »,  plus  particulièrement  des 
fruits,  du  lait  et  du  poisson.  Le  total  des  expéditions  de  marchandises  proprement 
dites,  c'est-à-dire  pesant  22.7  ou  45.4  kilogrammes  (50  ou  100  livres)  et  plus, 
transportées  par  trains  de  voyageurs,  est  relativement  fort  insignifiant.  Sans  doute  il 
y  a  des  exceptions,  dont  la  plus  importante  est  peut-être  celle  offerte  par  les  trans- 
[ïorts  spéciaux  faits  au  dernier  moment  pour  l'exportation  par  les  navires  quittant 
nos  différents  ports.  Mais  l'exception  est  plus  intéressante  en  ce  qu'elle  montre 


Digitized  by 


Google 


la  tendance  à  augmenter  encore  la  vitesse  que  par  son  importance  réelle.  II  faut 
ajouter  que  ce  trafic  spécial  est  généralement  effectué  au  tarif  ordinaire  des 
marchandises.  Il  faut  ajouter  encore  que  les  trains  mixtes  de  voyageurs  et  de 
marchandises  sont  inconnus  ou  presque  inconnus  sur  la  plupart  des  grandes  lignes 
du  Royaume-Uni.  Il  n'en  est  mis  en  marche  que  dans  les  parties  reculées  du  pays  et 
en  si  petit  nombre  que  le  parcours  des  trains  mixtes  n'atteint  jamais  beaucoup  plus 
de  1  p.  c.  du  parcours  total. 

Une  autre  particularité  du  service  des  marchandises  en  Angleterre,  c'est  que  lés 
tarifs  pour  les  marchandises  proprement  dites,  en  dehors  des  matières  premières, 
comprennent  non  seulement  le  transport  proprement  dit  par  chemin  de  fer,  mais 
aussi  le  camionnage  de  la  porte  de  l'expéditeur  à  la  porte  du  destinataire. 

Si  nous  entrons  dans  le  domaine  des  détails  pratiques,  nous  trouvons  que  la  tari- 
fication des  marchandises,  en  Angleterre,  est  basée  sur  une  classification  compor- 
tant huit  classes,  les  trois  premières  désignées  par  les  lettres  A,  B  et  C,  les  autres  par 
les  n"^'  1  à  5,  les  marchandises  augmentant  de  valeur  et  les  taxes  s'élevant  proportion- 
nellement de  A  à  5.  D'une  manière  générale,  les  classes  A,  B  et  C  comprennent  les 
matières  brutes,  le  charbon,  le  fer  et  les  grains  pouvant  être  pris  comme  types  ; 
tandis  que  les  classes  désignées  par  des  numéros  comprennent  les  produits  manu- 
facturés, la  grosse  mécanique,  par  exemple  appartenant  à  la  première  classe,  et  les 
instruments  d'optique,  —  ou  pour  prendre  un  trafic  plus  important,  —  les  meubles 
appartenant  à  la  cinquième  classe,  c'est-à-dire  à  la  classe  la  plus  élevée.  Normale- 
ment, les  tarifs  pour  les  classes  A,  B  et  C  ne  comportent  rien  au  delà  de  l'usage  des 
stations  et  du  transport  ;  on  les  appelle,  en  d'autres  termes,  «  S.  to  S.  »  (tarifs  de  sta- 
tion à  station).  Les  tarifs  pour  les  classes  1  à  5  sont  surnonmiés  a  C.  and  D.  »  (col- 
lection and  deliveryj,  c'est-à-dire  qu'ils  comprennent  non  seulement  le  transport 
par  voie  ferrée,  et  l'usage  des  installations  des  stations,  mais  encore  la  prise  et  la 
remise  à  domicile.  Il  y  a  cependant  à  cette  règle  générale  d'innombrables  excep- 
tions que  nous  exposerons  plus  loin. 

Avant  d'entrer  dans  les  détails,  il  conviendra  peut-être  de  s'arrêter  un  instant  pour 
examiner  la  raison  de  cet  état  de  choses.  On  donne  ordinairement  deux  justifica- 
tions de  ce  système  que  l'on  a  parfois  critiqué  comme  tendant  à  exagérer  inutilement 
le  monopole  qu'inévitablement  une  Compagnie  de  chemins  de  fer  doit  jusqu'à  un 
certain  point  posséder.  L'une  de  ces  justifications  se  fonde  sur  des  considérations  de 
vitesse  et  de  temps.  II  est  évident  qu'une  Compagnie  de  chemins  de  fer,  travaillant  à 
haute  pression,  peut  traiter  plus  rapidement  et  dans  un  moindre  espace  de  temps  un 
rafic  important  et  hétérogène  lorsqu'elle  a  en  mains,  non  seulemsnt  le  service  des 


Digitized  by 


Google 


XII 

6 

wagons  et  des  chargeurs  et  déchargeurs,  mais  encore  le  service  des  voîturiers  et  des 
camions  qui  pénètrent  dans  ses  hangars  ou  viennent  se  ranger  le  long  de  ses  quais. 
Il  est  évident  encore  que,  si  chaque  véhicule  routier  ne  pénètre  dans  la  station  ou 
n'en  sort  que  lorsqu'il  est  rempli,  comme  c'est  généralement  le  cas  lorsque  la  Com- 
pagnie règle  le  service,  il  faudra  de  l'espace  pour  un  nombre  moindre  de  véhicules 
que  si  chaque  expéditeur  ou  chaque  destinataire,  selon  le  cas,  devait  envoyer  un 
camion  pour  apporter  ou  enlever  ses  propres  marchandises.  A  ce  point  de  vue,  il  est 
intéressant  de  noter  que,  bien  que  jusqu'à  présent  et  sauf  quelques  exceptions  sans 
importance,  les  Compagnies  américaines  aient  laissé  à  d'autres  le  soin  d'organiser  le 
service  du  camionnage,  plus  d'une  Compagnie  importante  étudie  aujourd'hui  sérieu- 
sement la  question  de  savoir  si  elle  ne  prendra  pas  en  mains  le  service  de  remise, 
sinon  celui  de  prise  à  domicile  dans  les  villes  les  plus  importantes,  afîn  de  débar- 
rasser ses  hangars  de  la  quantité  de  marchandises  qui  tendent  à  s'y  accumuler  aussi 
longtemps  que  les  destinataires  seront  autorisés  à  ne  les  enlever  que  lorsqu'il  leur 
convient. 

La  seconde  justification  de  l'établissement  de  tarifs  comprenant  la  prise  et  la 
remise  à  domicile,  c'est  l'existence  dans  presque  toutes  les  villes  de  quelque  impor- 
tance du  pays  de  deux  ou  plusieurs  chemins  de  fer  concurrents.  Prenons  un  seul 
exemple.  La  ville  de  Reading  a  une  population  d'environ  60,000  habitants  et  est 
reliée  à  Londres  par  trois  lignes  ferrées.  La  distance  par  les  trois  lignes  est  respecti- 
vement de  57.9  kilomètres  (36  milles)  par  le  Great  Western,  de  69.2  kilomètres 
(43  milles)  par  le  London  and  South  Western,  et  de  H2.3  kilomètres  (70  milles)  par 
le  South  Eastern.  Il  est  évident  que,  pour  le  service  des  voyageurs,  il  ne  peut,  à 
raison  de  la  distance,  être  question  de  concurrence  pour  le  South  Eastem;  mais 
il  en  est  tout  autrement  pour  le  service  des  marchandises,  la  ligne  la  plus  courte 
ne  pouvant  faire  plus  que  de  prendre  les  marchandises  le  soir  et  de  les  remettre  le 
lendemain  matin,  ce  que  la  ligne  la  plus  longue  peut  faire  sans  aucune  difficulté. 
Mais  Londres  est  une  grande  ville  et  les  gares  à  marchandises  des  trois  Compagnies 
sont  situées  l'une  à  Paddington,  à  4.8  kilomètres  (3  milles)  au  nord-ouest  de 
Charing  Cross,  la  seconde  à  Vauxhall,  à  3.2  kilomètres  (2  milles)  au  sud-ouest,  et 
la  troisième  à  Bricklayers  Arms,  à  4.8  kilomètres  (3  milles)  au  sud-est.  Il  est  évident 
que,  si  le  tarif  ne  comportait  que  le  transport  jusqu'à  la  station  terminus  de 
Londres,  chaque  Compagnie  aurait  à  peu  près  le  monopole  du  trafic  dans  le 
voisinage  de  sa  station,  car  aucun  client  ne  voudrait  payer  un  camionnage  de  8  kilo- 
mètres (o  milles)  alors  qu'il  a  une  station  à  1,600  mètres  (1  mille)  de  chez  lui;  et  il 
en  serait  de  même  pour  les  stations  en  province,  mais  dans  une  moindre  mesure. 
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parce  que  les  villes  de  province  n'ont  pas  une  étendue  aussi  grande  que  Londres. 

Pour  placer  toutes  les  Compagnies  autant  que  possible  sur  un  pied  d'égalité  au 
point  de  vue  de  la  concurrence,  les  tarifs  sont  donc  établis  en  y  comprenant  le 
camionnage;  de  telle  sorte  que,  quelle  que  soit  la  voie  prise  par  les  marchandises  et 
si  court  ou  si  long  que  soit  le  camionnage  dans  Londres,  le  destinataire  les  reçoit 
chez  lui  pour  un  seul  et  même  prix. 

J'ai,  à  bon  droit,  qualifié  de  justifications  et  non  de  raisons  ces  deux  motifs  donnés 
ù  l'organisation  anglaise,  car  il  est,  à  mon  avis,  évident  que  le  système  a  surtout 
pour  raison  réelle  une  raison  historique.  Les  Compagnies  anglaises  s'engagent  à 
faire  le  transport  de  domicile  à  domicile,  parce  que,  avant  l'époque  des  chemins  de 
fer,  les  transporteurs  particuliers  agissaient  ainsi.  On  remarquera  que,  pour  les 
matières  premières,  dont  les  entreprises  de  roulage  s'occupent  rarement  et  même 
jamais,  le  contrat,  même  aujourd'hui,  ne  comporte  normalement  que  le  transport 
de  station  a  station  et  non  de  domicile  à  domicile.  Il  est  donc  nécessaire  de  dire  ici 
un  mot  de  l'histoire  du  commerce  des  transports.  Longtemps  avant  l'avènement  des 
chemins  de  fer,  il  se  faisait  en  Angleterre  un  commerce  actif,  en  partie  par  les  vais- 
seaux côtiers,  en  partie  par  les  bateaux  suivant  le  réseau  étendu  de  canaux  et  de 
rivières  navigables,  en  partie  par  les  voitures  parcourant  les  grandes  routes. 
Lorsque  les  chemins  de  fer  virent  le  jour,  ils  trouvèrent  le  commerce  des  transports 
entre  les  mains  de  grandes  firmes,  telles  que  les  Pickford,  Chaplin  et  Homes,  et 
Suttons,  qui  existent  encore  de  nos  jours.  Dans  la  plupart  des  cas,  les  chemins  de 
fer  ne  cherchèrent  pas  à  faire  concurrence  à  ces  firmes,  mais  s'efforcèrent,  au  con- 
traire, de  se  les  allier.  La  Compagnie  de  chemins  de  fer  ne  prétendait  pas  du  tout 
transporter  les  marchandises  pour  le  public;  elle  traitait  seulement  avec  les  grands 
transporteurs,  qui  recevaient  les  marchandises  du  public,  les  chargeaient  dans  des 
wagons  dans  leurs  propres  installations,  remettaient  ces  wagons  à  la  Compagnie 
pour  les  transporter  à  destination,  et  reprenaient  alors  les  wagons,  les  déchargeaient 
et  en  délivraient  le  contenu.  La  Compagnie  de  chemins  de  fer  percevait  une  taxe  du 
commissionnaire  expéditeur;  celui-ci  percevait  du  public  une  taxe  beaucoup  plus 
élevée.  En  réalité,  les  agences  de  transport  remplissaient  pratiquement  le  même 
rôle  que  remplissent  en  Allemagne  les  Spediteure  de  notre  époque.  Peu  à 
peu,  les  Compagnies  arrivèrent  alors  à  cette  conclusion  qu'elles  avaient  droit  au 
bénéfice  total  d'un  commerce  qui  ne  pouvait  se  faire  qu'en  empruntant  leurs  lignes, 
et  elles  commencèrent,  par  suite,  à  se  mettre  en  relations  directes  avec  le  public 
lui-même,  ce  à  quoi  elles  réussirent  après  une  lutte  très  vive  au  Parlement  et  devant 
les  tribunaux.  Dans  quelques  cas,  les  intermédiaires  furent  complètement  évincés  ; 
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dans  d'autres,  plus  fréquents,  ils  furent  réduits  au  rôle  d'agents  des  Compagnies, 
effectuant  le  service  de  prise  et  de  remise  à  domicile  d*après  un  contrat,  mais  laissant 
la  Compagnie  prendre,  vis-à-vis  du  commerce,  la  position  de  transporteur  respon- 
sable. 

Il  convient  ici  de  mentionner  un  fait  qui  se  rattache  intimement  à  la  lutte  entre 
les  Compagnies  et  les  commissionnaires  expéditeurs.  Ceux-ci  avaient  trouvé  profit  à 
faire  un  service  dégroupement  pour  le  transport  des  petits  colis;  en  d'autres  termes, 
ils  recevaient  du  public  des  petits  paquets,  les  rassemblaient  dans  de  grands  paniers 
ou  dans  de  grandes  caisses,  et  expédiaient  alors  ces  grandes  expéditions  par  chemin 
de  fer  en  leur  nom  et  au  tarif  au  poids,  réalisant  ainsi  un  bénéfice  représenté  par  la 
différence  entre  la  taxe  que  perçoit  le  chemfn  de  fer  pour  un  grand  nombre  de  petites 
expéditions  séparées  et  la  taxe  appliquée  pour  un  poids  égal  présenté  en  un  seul 
envoi.  Les  Compagnies  firent  les  plus  grands  efforts  pour  empêcher  cette  pratique, 
mais  finalement,  et  après  une  série  de  procès,  il  a  été  définitivement  admis  qu'une 
Compagnie  n'avait  pas  légalement  le  droit  de  réclamer  une  taxe  plus  élevée  pour  un 
certain  nombre  de  colis  de  groupement,  contenant  chacun  des  marchandises  de 
3^  classe,  que  pour  un  même  poids  de  marchandises  de  3^^  classe  expédiées  en  masse. 
Jje  trafic  des  colis  groupés  subsiste  donc  et  prospère  et  les  Compagnies  de  chemios 
de  fer  ont  à  tenir  compte  de  sa  concurrence. 

J'ai  déjà  constaté  qu'il  y  a  de  nombreuses  exceptions  à  cette  règle  générale,  que 
les  tarifs  pour  le  transport  des  marchandises  comprennent  la  prise  et  la  remise  à 
domicile.  On  pourrait  même,  en  toute  sûreté,  aller  plus  loin  et  dire  qu'il  y  a 
d'innombrables  exceptions  à  toutes  les  règles  générales  relatives  aux  questions  de 
chemins  de  fer  en  Angleterre.  Le  fait  est  que  notre  service  anglais  de  chemins  de 
fer  s'est  développé  graduellement,  comme  conséquence  d'arrangements  conunerciaux 
entre  les  commerçants  qui  achètent  les  transports  et  les  Compagnies  de  chemins 
de  fer  qui  les  vendent;  il  en  résulte  que  tel  accord  a  été  conclu  dans  telle  localité  et 
tel  autre  accord,  tout  différent,  dans  telle  autre,  ou  que  deux  arrangements  diffé- 
rents ont  pu  être  conclus  dans  la  même  localité  avec  des  commerçants  vendant  des 
marchandises  classées  différemment.  Nous  n'avons  rien  ici  qui  corresponde  aux 
arrangements  fixes  et  symétriques  des  réseaux  ferrés  du  continent,  qui,  non  seule- 
ment ont  à  compter  avec  la  surveillance  sévère  de  l'État,  mais  qui,  en  outre,  n'ont 
pas,  en  général,  à  craindre  la  concurrence.  Il  est  vrai  que  depuis  quelques  années 
le  Parlement  et  le  pouvoir  exécutif  sont  intervenus  largement  dans  le  libre  jeu 
des  forces  commerciales,  mais  il  est  vrai  aussi  que  cette  intervention  a  eu  plus 
souvent  pour  effet  de  stéréotyper  des  anomalies  et  des  différences,  afin  de  ne  pas 
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priver  l'une  ou  Tautre  branche  du  monde  commercial  d'avantages  auxquels  elle 
avait  été  précédemment  accoutumée,  que  d'imposer  des  changements  en  vue 
d'arriver  simplement  à  la  symétrie  et  à  l'uniformité  théorique. 

Mais  abandonnons  cette  digression  pour  en  revenir  à  notre  sujet  propre,  le 
camionnage.  L'une  des  exceptions  les  plus  importantes  à  celte  règle  que  les  tarifs  de 
marchandises  comprennent  la  prise  et  la  remise  à  domicile,  nous  est  offerte  par  la 
région  sud-ouest  de  l'Angleterre  desservie  par  le  South  Eastern,  le  London  Chatham 
and  Dover  et  le  London  Brighton  and  South  Coast,  dont  tous  les  tarifs  sont  norma- 
lement fixés  de  station  à  station.  Mais  à  cette  exception  elle-même  il  y  a  une  excep- 
tion, car,  pour  la  facilité,  les  transports  des  classes  1  à  5  échangés  entre  ces  Com- 
pagnies et  les  autres  Compagnies  anglaises  sont  tarifés  y  compris  le  service  de 
prise  et  de  remise  à  domicile.  Pour  montrer  combien  il  est  difficile,  comme  nous  le 
disions  plus  haut,  d'arriver  à  l'uniformité  théorique,  quand  il  faut  l'acheter  au  prix 
de  quelques  inconvénients  pratiques,  nous  citerons  le  fait  suivant.  Dans  les  nou- 
veaux tarifs  dont  le  Parlement  avait  imposé  la  publication  au  commencement  de 
l'année  1893,  les  Compagnies  que  je  viens  de  citer  avaient  fixé  leurs  taxes  en  y 
comprenant  la  prise  et  la  remise  à  domicile,  comme  le  font  les  autres  Compa- 
gnies. La  conséquence  fut  que  les  nouveaux  tarifs  présentèrent  une  augmentation 
apparente  très  importante.  Une  taxe  qui,  de  station  à  station,  ne  s'élevait  par 
exemple  qu'à  12  fr.  30  c.  (10  shillings)  par  tonne,  était  portée  avec  le  camionnage 
à  22  fr.  76  c.  (18  sh.  6  p.).  Le  public  ne  se  rendit  pas  compte  que  les  taxes  plus 
élevées  comprenaient  des  services  qui,  auparavant,  étaient  comptés  à  part;  le  cri 
général  fut  que  les  tarifs  avaient  été  élevés  au  delà  de  toute  mesure  et  les  Compa- 
gnies se  virent  contraintes,  par  la  clameur  populaire,  d'en  revenir  à  leurs  anciens 
usages. 

On  trouve  une  autre  exception  importante  à  Liverpool,  où  les  tarifs  sont  fixés  de 
station  à  station  ;  le  camionnage  est  fait,  pour  la  plus  grande  partie,  par  des  agences 
privées  et  le  peu  de  camionnage  effectué  par  les  Compagnies  est  fait  au  même  taux 
que  celui  des  entreprises  privées.  Cependant,  ici  encore,  il  y  a  une  exception,  car  les 
transports  entre  Liverpool  et  Londres  se  font  normalement  y  compris  prise  et  remise 
à  domicile.  Une  autre  exception  d'un  caractère  général  est  la  suivante.  On  peut  dire 
que  le  trafic  des  marchandises  en  gros  du  pays  se  fait  non  pas  aux  tarifs  ordinaires 
par  classes,  mais  à  des  tarifs  spéciaux  très  fréquemment  établis  de  station  à  station. 
Par  exemple,  supposons  qu'il  y  ait  pour  le  transport  de  la  quincaillerie,  entre  Bir- 
mingham et  Londres,  un  tarif  de  24  fr.  61  c.  par  tonne-mètre  (20  shillings),  y 
compris  camionnage.  Il  pourra  y  avoir  concurremment  un  tarif  spécial  de  15  fr. 
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37  c.  par  tonne-mètre  (12  sh.  6  p.  par  tonne),  par  expédition  minimum  de 
1,534  kilomètres  (30  quintaux)  de  station  à  station  et,  en  ce  cas,  la  grande  masse 
du  trafic  se  fera  au  tarif  de  15  fr.  37  c.  (12  sh.  6  p.)  de  station  à  station  et  non  au  tarif 
de  24  fr.  61  c.  (20  shillings)  camionnage  compris.  Nous  devons  encore  indiquer  une 
autre  exception  qui  peut,  jusqu'à  un  certain  point,  être  considérée  comme  typique. 
Le  poisson  transporté  de  TÉcosse  vers  Londres  paye,  selon  l'espèce  et  la  distance,  de 
61  fr.  52  c.  à  98  fr.  43  c.  par  tonne  (50  à  80  shillings  par  tonne).  Ce  sont  là  des  tarifs 
donnant  droit  au  transport  par  trains  de  marchandises  et  comprenant  la  prise  et  la 
remise  à  domicile.  Mais  la  distance  est  considérable  —  de  800  à  1,200  kilomètres  ^ 
et  les  trains  de  marchandises  pourraient  ne  pas  amener  sur  le  marché,  le  lende- 
main, le  poisson  dans  toute  sa  fraîcheur.  Il  s'ensuit  que  le  marchand  est  autorisé  à 
envoyer  son  poisson  par  les  trains  express  de  voyageurs,  d'après  un  tarif  qui  se  rap- 
proche beaucoup  du  tarif  pour  les  trains  de  marchandises.  Mais,  tandis  que  ce 
dernier  tarif  comprend  le  service  de  prise  et  de  remise  à  domicile,  le  tarif  par  trains 
de  voyageurs  est  fixé  de  station  à  station  et,  par  suite,  le  camionnage  à  Londres  est 
compté  en  sus  au  prix  de  5  fr.  13  c.  par  tonne  (4  sh.  2  p.  par  tonne)  pour  le  trans- 
port au  marché,  et  de  6  fr.  15  c.  par  tonne  (5  shillings  par  tonne)  pour  le  transport 
vers  d'autres  points. 

Il  faut  encore  noter  une  chose.  La  prise  et  la  remise  à  domicile  ne  s'effectuent  pas 
toujours  par  axe.  Dans  les  grands  ports,  ce  service  est  fréquemment  fait  par  des 
barques  ou  des  allèges,  les  taxes  étant  exactement  les  mêmes  que  dans  l'autre  cas,  et 
l'expéditeur  et  le  destinataire  ayant  le  droit  de  choisir,  selon  leurs  préférences,  l'un 
ou  l'autre  mode  de  prise  ou  de  remise  à  domicile.  A  Londres,  par  exemple,  les  tarifs 
comportent  la  prise  et  la  remise  à  domicile  en  un  point  quelconque  de  la  Tamise, 
depuis  Brentford  jusqu'à  Woolwich,  sur  une  longueur  de  rive  d'environ  48  kilo- 
mètres (30  milles)  de  chaque  côté,  et  à  presque  tous  les  quais  et  débarcadères  des 
docks  et  des  canaux  en  communication  avec  la  rivière.  Dans  l'estuaire  de  la  Mersey, 
à  Liverpool  et  à  Birkenhead,  la  même  chose  existe  sur  une  grande  échelle,  de  même 
qu'à  Birmingham  et  autour  de  Birmingham  où,  par  les  canaux,  les  communica- 
tions par  eau  sont  extrêmement  complètes. 

Occupons-nous  maintenant  des  taxes  perçues  pour  ces  services.  Voyons  d'abord 
quels  sont  les  arrangements  entre  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  elles-mêmes, 
arrangements  dans  lesquels  le  public  n'a  rien  à  voir.  Pour  les  transports  de  station 
à  station,  on  déduit  d'abord  du  prix  total  perçu  1  fr.  85  c.  (1  sh.  6  p.)  par  tonne  a 
chaque  extrémité  pour  les  installations  de  station;  pour  les  tarifs  comprenant  la 
prise  et  la  remise  à  domicile,  on  déduit  4  fr.  92  c.  (4  sh.)  par  tonne  en  province  et 
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10  fr.  46  c.  par  tonne  (8  sh.  6  p.  par  tonne)  à  Londres.  Le  restant  de  la  somme  payée 
est  réparti  entre  les  Compagnies  ayant  participé  au  transport  au  prorata  du  parcours 
effectué  par  chacune  d'elles.  On  remarquera  que,  pour  les  transports  de  station  à 
station,  la  taxe  de  1  fr.  85  c.  (1  sh.  6  p.)  ne  s'applique  qu'aux  installations  de 
station,  le  chargement  et  le  déchargement  des  wagons  étant  supposés  faits  par  les 
clients  du  chemin  de  fer.  Mais  les  4  fr.  92  c.  (4  sh.)  déduits  en  province  et 
les  10  fr.  46  c.  (8  sh.  6  p.)  déduits  à  Londres  pour  les  expéditions  avec  prise  et 
remise  à  domicile  comprennent  les  frais  de  chargement  et  de  déchargement  aussi 
bien  que  les  frais  de  camionnage.  On  ne  cherche  cependant  pas  à  répartir  la  taxe 
totale  entre  ces  trois  éléments  et,  comme  chaque  Compagnie  paye  et  reçoit  constam- 
ment d'après  cette  échelle  dans  ses  règlements  de  compte  avec  ses  voisines,  il 
importe  peu  que  la  somme  soit  ou  non  exactement  estimée.  Nous  arriverons  peut- 
être  à  des  chiffres  plus  exacts  en  établissant  ce  qui  est  compté  au  public  dans  les 
différentes  localités  pour  le  camionnage,  par  les  Compagnies,  de  marchandises  qui 
ont  été  ou  doivent  être  expédiées  par  leurs  lignes  d'après  un  tarif  de  station  à  station. 

11  y  a  ici  trois  tarifs,  le  premier  s'appliquant  à  Londres,  le  second  aux  grandes  villes 
du  West  Riding  du  Yorkshire,  le  troisième  à  la  province  en  général.  Notons-le  une 
fois  de  plus,  ils  donnent  tous  lieu  à  de  nombreuses  exceptions  et,  dans  tous  les 
cas,  les  expéditions  de  moins  de  3  quintaux  (152  kilogrammes),  désignées  en  termes 
•de  chemin  de  fer  sous  le  nom  de  a  smalls  »,  sont  soumises  à  un  léger  supplément  de 
taxe. 

Frais  de  camionnage  par  tonne. 

LONDRSS.  W'BST  RlDlNG.  PROVINCB. 

1  fr.  85  c.  (1  sh.  6  p.)  1  fr.  64  c.  (1  sh  4  p  ) 

2  fr.  15  c.  (1  sh.  9  p.)  2  fr.  05  c.  (1  sh.  8  p.) 
2  fr.  46  c.  (2  sh.  0  p.)  2  fr.  46  c.  (2  sb.  0  p.) 
5  fr.  08  c.  (2  sh.  6  p.)  3  fr.  08  c.  (2  sh  6  p.) 
4  fr.  10  c.  (3  sh.  4  p.)  4  fr.  10  c.  (3  sh.  4  p.) 

Comme  je  l'ai  déjà  dit,  il  y  a  pour  les  petites  expéditions  un  léger  supplément  à 
ces  tarifs.  Pour  les  marchandises  très  lourdes,  dont  le  transport  exige  des  disposi- 
tions spéciales,  il  y  a  un  supplément  plus  considérable  sur  le  tarif  au  poids.  Théori- 
quement, d'après  les  règlements  du  Clearing  House  qui  sont  universellement 
adoptés,  les  Compagnies  prétendent  «  que  les  tarifs  ne  comprennent  pas  la  prise  et 
la  remise  à  domicile  des  articles  pesant  plus  de  3,048  kilogrammes  (3  tonnes),  non 
plus  que  des  articles  qui,  à  raison  de  leur  forme  ou  de  leurs  dimensions,  ne  peuvent 
être  transportés  d'une  manière  facile  et  sûre  au  moyen  d  un  véhicule  ordinairement 


i"  classe  . 

4  fr.  61  c.  (3  sh.    9  p.) 

2«      —     . 

3  fr.  13  c.  (4  sh.    2  p.) 

5*      —     . 

6  fr.  15  c.  (5  sh.    0  p.) 

4e      -     . 

.     .       7  fr.  18  c.  (5  sh.  10  p.) 

5«      —     . 

.     .       8  fr.  20  c.  (6  sh.    8  p  ) 
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employé  pour  le  tranport  des  marchandises  ordinaires  )>.  Mais,  dans  la  pratique  et 
sauf  aux  petites  stations  dont  les  ressources  sont  très  limitées,  cette  disposition  est 
loin  d'être  strictement  appliquée  et  les  marchandises  d'un  poids  ne  dépassant  pas 
6,096  kilogrammes  (6  tonnes)  sont  camionnées  sans  que  la  Compagnie  fasse  de 
difficulté  ou  exige  un  supplément,  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  de  transports  que  leur 
forme  rend  extrêmement  incommodes.  Cependant,  au  delà  de  ce  poids,  on  exige 
en  fait  un  supplément  de  taxe.  Dans  le  Yorkshire,  par  exemple,  le  tarif  est  le 
suivant  : 

TARIF  COMPRENANT  TARIF 

LB  CAMIONNAOB.  DB  STATION  A  STATION. 

Par  tonne  Par  tonne 

supplémentaire.  de  la  cliarge  totale. 

6,096  à  iâ,i92  kilog.  (  6  à  12  tonnes;   .     .     2  fr.  05  c.  (1  sb.  8  p.)    l  fr  10  c.  (5  sh.  A  p.) 

12,192  à  16,256    —     (12  à  16     —    )   .     .     3  fr.  08  c.  (2  sh.  6  p.)    6  fr.  15  c.  (5  sh.  0  p.) 

Au  delà  de  16,256  kilog.  (16  tonnes)    .     .     .  J  3  fr.  08  c.  (2  sh.  6  p.)    6  fr.  15  c.  (5  sh.  0  p.) 

wv  ..  ,  .  ,  ,  J     /  etO  fr.  62  c.  (6  pence)  par  tonne  supplémen- 

Par  convention  spéciale,  pas  en  dessous  de.  l  ,,*../.  J^JT. .,       ,./. 

^  *  ^  )     taire  au  delà  de  16,256  kilog.  (16  tonnes). 

Le  tarif  pour  Londres  est  différent,  mais  il  comporte  également  des  taxes  différentes 
suivant  que  le  transport  est  fait  de  domicile  à  domicile  ou  de  station  à  station.  Voici 
ce  tarif  : 

CAMIONNAOB  COMPRIS.  DB  STATION  A  STATION. 

Par  tonne  Par  tonne 

supplémentaire.  de  charge  totale. 

De    6,096  à    9,144  kilog.  (  6  à    9  tonnes)     .     .    2  fr.  46  c.  (2  shiU.)      7  fr.  38  c.  (  6  shill.) 

—  9,144àl2,192     —    (9àl2     —    )     .     .     4fr.92c.(4   —   )      9fr.84c.(8   —  ) 

—  12,192  à  12.240  —  (12àl5  —  )  .  .  7fr.38c.(6  —  )  12  fr.  30  c.  (10  -  ) 
Au  delà  de  15  tonnes 9fr.  84c.(8    —   )     14fr.  76  c.  (12   —  ) 

Lorsque  les  charges  sont  beaucoup  plus  considérables,  ce  qui  n'est  pas  rare,  il  se 
fait  des  arrangements  spéciaux  suivant  les  circonstances  dans  chaque  cas.  L'objet  le 
plus  lourd  que  le  Great  Northern  ait  jamais  camionné  est  une  frette  de  canon  Igun 
hoop),  ou  cercle  d'acier  pour  la  culasse  d'un  canon,  qui  fut  transportée,  en  juin  1891, 
de  l'aciérie  de  MM.  Whitv\orth,  de  Manchester,  jusqu'à  l'Exposition  navale  à  Chelsea 
(Londres).  Cette  frette  était  une  pièce  de  forge  creuse  formée  d'une  barre  d'acier 
comprimé;  elle  avait  7  mètres  (23  pieds)  de  longueur;  le  diamètre  extérieur  maxi- 
mum était  de  l'^SS  (53  pouces)  et  le  diamètre  intérieur  de  914  millimètres 
(36  pouces);  son  poids  était  de  34,545  kilogrammes  (34  tonnes).  Ce  grand  cylindre 
d'acier  arriva  à  bon  port  à  King's  Cross  (Londres),  après  un  voyage  quelque  peu 
aventureux;  à  un  certain  endroit,  une  chaîne  maintenant  la  pièce  en  place  s'était 
rompue  et  les  pièces  de  bois  servant  au  calage  avaient  été  réduites  en  miettes;  à 
un  autre  endroit,  les  coussinets  s'étaient  échauffés  par  suite  de  la  charge  excessive. 
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A  Londres,  la  pièce  fut  transbordée  sur  un  véhicule  routier  employé  ordinairement 
au  transport  des  chaudières  et  conduit  par  un  attelage  de  vingt-six  chevaux  jusqu'à 
Chelsea,  à  8  kilomètres  (8  milles)  environ,  la  seule  difficulté  sérieuse  que  l'on  eût 
éprouvée  en  route  résultant  de  ce  que  plus  d'une  fois  les  roues  s'enfoncèrent  dans  la 
route  jusqu'aux  coussinets. 

Il  y  a  dans  chaque  ville,  ensuite  d'un  accord  entre  les  différentes  Compagnies 
intéressées,  une  zone  déterminée  pour  le  camionnage  gratuit,  c'est-à-dire  dont  le 
prix  est  compris  dans  le  tarif,  et,  dans  les  grandes  villes,  il  y  a  ordinairement  une 
seconde  zone  dans  laquelle  les  expéditions  sont  prises  et  remises  à  domicile 
moyennant  une  certaine  taxe  supplémentaire.  Par  exemple,  la  carte  de  camionnage 
de  Londres  indique  en  rouge  une  zone  de  camionnage  gratuit  d'environ  13.9  à 
16  kilomètres  (8  à  10  milles)  de  long  sur  6.4  à  8  kilomètres  (4  à  S  milles)  de  large, 
puis  une  seconde  zone  en  bleu  d'une  largeur  de  1,600  métrés  (1  mille)  pour  laquelle 
on  compte  un  supplément  de  2  fr.  S  c.  (1  sh.  8  p.)  par  tonne.  Au  delà  de  cette 
seconde  zone,  les  Compagnies  font  encore  la  remise,  mais  moyennant  une  nouvelle 
taxe  supplémentaire  de  3  fr.  8  c.  (2  sh.  6  p.)  par  tonne  pour  les  premiers  1,600 
mètres  (1«'  mille),  de  4  fr.  92  c.  (4  shillings)  entre  1,600  et  3,200  mètres  (1  et  2  milles), 
de  7  fr.  38  c.  (6  shillings)  entre  3,200  et  4,800  mètres  (2  et  3  milles),  et  de  10  fr.  25  c. 
(8  sh.  4  p.)  entre  4,800  et  6,400  mètres  (3  et  4  milles).  Il  doit  être  bien  compris  que^ 
dans  tous  les  cas,  ces  taxes  sont  fixées  par  accord,  qu'il  n'y  est  tenu  aucun  compte 
de  la  distance  à  parcourir  par  le  transport  fait  par  la  Compagnie,  et  qu'aucune 
Compagnie  ne  peut  s'en  écarter  ou  les  niodifier.  Sans  doute,  dans  certains  cas  et 
surtout  pour  le  transport  d'expéditions  considérables,  une  taxe  ainsi  fixée  en 
moyenne  peut,  en  réalité,  dépasser  de  beaucoup  la  dépense  effective,  mais,  par 
contre,  lorsque  les  expéditions  sont  de  peu  d'importance  et  doivent  être  remises  à 
de  longues  distances,  la  Compagnie  perd  ;  en  somme  donc,  la  fixation  d'une  taxe 
moyenne  semble  être  une  bonne  mesure  tant  pour  les  Compagnies  intéressées  que 
pour  le  public. 

Ceci  m'amène  à  un  autre  point.  La  Compagnie  de  chemins  de  fer  n'a  aucun  droit 
de  forcer  ses  clients  à  lui  permettre  d'effectuer  le  service  du  camionnage.  Il  est  vrai 
que  la  Compagnie  a  toute  liberté  de  percevoir  les  taxes  qu'il  lui  convient  de  fixer, 
pourvu  qu'elles  soient  raisonnables  et  ne  dépassent  pas  les  maximums  fixés  dans 
l'acte  du  Parlement  qui  la  concerne  (cahier  des  charges)  ;  de  plus,  en  supposant  que 
la  taxe  totale,  y  compris  le  service  de  prise  et  de  remise  à  domicile,  soit,  comme  c'est 
souvent  le  cas,  moindre  que  ce  que  la  Compagnie  aurait  le  droit  de  percevoir,  rien 
que  pour  le  transport  par  voie  ferrée,  le  négociant  ne  peut  contester  la  légalité  de 
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son  montant.  Mais  la  loi  anglaise  s'est  toujours  montrée  très  sévère  en  vue  d'em- 
pêcher l'inégalité  de  traitement  de  la  clientèle  par  les  Compagnies  de  chemins  de 
fer.  Si,  par  exemple,  il  y  a  dans  la  même  localité  deux  négociants  dont  l'un  reçoit 
ses  expéditions  à  domicile,  tandis  que  l'autre  les  fait  chercher  à  la  station,  la  loi 
interviendrait  immédiatement  pour  empêcher  que  l'on  taxât  également  les  deux 
clients  pour  des  services  différents.  En  pratique,  tout  client  d'une  Compagnie  de 
chemins  de  fer  peut  réclamer  une  réduction  sur  les  taxes  fixées  dans  les  tarifs  comme 
comprenant  le  camionnage  si,  en  fait,  le  service  de  prise  et  celui  de  remise  à  domi- 
cile ou  l'un  d'eux  n'est  pas  effectué  par  la  Compagnie.  Il  y  a  certaines  différences 
minimes  dans  la  manière  dont  les  différentes  Compagnies  règlent  ces  demandes  de 
réduction  ;  de  plus,  cette  question  est  en  ce  moment  un  peu  laissée  dans  l'indécision 
par  suite  de  la  récente  revision  de  tout  notre  système  de  tarifs  de  chemin  de  fer. 
Cependant,  d'une  manière  générale,  on  peut  dire  que,  lorsque  les  Compagnies  fixent 
des  taxes  comprenant  le  camionnage  et  lorsqu'elles  n'effectuent  pas  ce  service,  on 
accorde  au  négociant  une  réduction  égale  à  ce  que  la  Compagnie  réclamerait  pour  le 
camionnage  d'un  transport  de  la  même  classe  taxé  d'après  un  tarif  de  station  à 
station.  J'ai  déjà  indiqué  ces  taxes,  mais  il  faut  noter  ici  une  exception  très  impor- 
tante à  la  règle  générale.  Comme  je  l'ai  déjà  dit,  la  grande  masse  du  trafic  en  gros 
de  notre  pays  se  fait,  non  pas  aux  tarifs  ordinaires,  mais  d'après  des  tarifs  spéciaux 
(prix  fermes).  Or,  non  seulement  il  est  évident  que  les  transports  par  grandes  quan- 
tités peuvent  être  camionnés  à  un  prix  par  tonne  moindre  que  des  expéditions  de 
détail,  mais  encore  il  serait  évidemment  injuste  d'accorder  sur  une  taxe  réduite  de  1 

20,  30  ou  40  p.  c.  la  même  réduction  que  sur  un  tarif  ordinaire  non  réduit. 
Par  suite,  les  réductions  de  camionnage  pour  les  transports  faits  d'après  des  tarifs  | 

spéciaux  sont  pour  Londres,  d'un  côté,  pour  la  province,  de  l'autre,  fixés  au  tarif 
réduit  ci-dessous  :  I 

LONDRES.  PROVINCB.  • 

!"•  classe 3  fr.  06  c.  (3  sh.  6  p.)  1  fr.  02  c.  (  10  p.)  1 

2*     —        3  fr.  38  c.  (2  sh.  9  p.)  i  fr.  23  c.  (1  sh.  0  p.) 

3»      —        3  fr.  69  c.  (3  sh.  0  p.)  1  fr.  64  c.  (1  sh.  4  p.)  1 

4«      —        4  fr.  10  c.  (3  sh.  4  p.)  2  fr  05  c.  (1  sh.  8  p.)  ' 

5«      —        4  fr.  92  c.  (4  sh.  0  p.j  2  fr.  46  c.  (2  sh.  0  p.)  1 

Dans  le  dernier  paragraphe,  nous  nous  sommes  occupés  du  cas  où,  bien  que  la 
Compagnie  soit  disposée  à  effectuer  le  camionnage,  le  négociant  préfère,  pour  une  { 

raison  quelconque,  livrer  ou  recevoir  lui-même  ses  marchandises  en  station.  Il  y  a  | 

cependant  de  nombreux  exemples  de  Compagnies  ne  possédant  pas  de  matériel  I 

pour  l'enlèvement  ou  la  remise  des  marchandises.  D'une  manière  générale,  nous 
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pouvons  dire  que  la  situation  est  la  suivante.  Dans  les  grandes  villes  et  même  dans 
les  centres  agricoles  les  plus  importants,  la  Compagnie  de  chemins  de  fer  possède  le 
personnel,  la  cavalerie  et  le  matériel  pour  effectuer  elle-même  son  service  de 
camionnage.  Dans  les  localités  trop  peu  importantes  pour  justifier  une  telle  organi- 
sation, la  Compagnie  traite  avec  un  camionneur  quelconque  pour  effectuer  la  prise 
et  la  remise  à  domicile  et  qui,  par  le  fait,  devient  le  représentant  de  la  Compagnie. 
Â  raison  du  peu  d'importance  et  de  la  rareté  de  ce  trafic,  ces  contrats  sont  souvent 
faits  à  des  conditions  très  onéreuses  et  fixent  un  prix  de  3  francs  (2  sh.  6  d.) 
et  plus  pour  le  camionnage  des  marchandises  de  toute  espèce.  Il  y  a  cependant  des 
localités  où  il  n'existe  aucun  service  de  camionnage  ni  par  la  Compagnie  elle-même, 
ni  par  un  agent  opérant  pour  son  compte,  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  de  petits  colis  à 
remettre  à  proximité  de  la  station.  Dans  ces  cas,  bien  que  les  tarifs  soient  encore 
fixés  y  compris  enlèvement  et  remise  à  domicile,  les  expéditeurs  et  les  destina- 
taires peuvent  toujours  réclamer  la  réduction  des  frais  de  camionnage. 

Nous  devons  ici  dire  un  mot  des  petits  colis  proprement  dits  transportés  par 
trains  de  voyageurs  et  distincts  des  expéditions  par  trains  de  marchandises.  Le 
tableau  de  la  page  suivante  donne  le  tarif  pour  le  transport  des  petits  colis  par 
trains  de  voyageurs  d'après  le  Railway  Clearing  House. 

Il  faut  dire  ici  que  pour  les  transports  des  petits  colis,  les  distances  sont  très 
fréquemment  comptées  fort  au-dessous  de  la  distance  réelle.  Par  exemple,  de 
Birmingham,  à  182  kilomètres  (13  milles),  et  de  Bristol,  à  190  kilomètres  (118  milles) 
de  Londres,  on  ne  fait  payer  que  la  taxe  pour  161  kilomètres  (100  milles);  de 
Plymouth,  qui  est  à  386  kilomètres  (240  milles)  de  Londres,  on  ne  fait  payer  que 
pour  322  kilomètres  (200  milles).  On  remarquera  que  les  taxes  sont  indiquées 
comme  comprenant  l'enlèvement  et  la  remise  à  domicile  dans  la  zone  ordinaire, 
mais,  bien  que  la  grande  masse  des  petits  colis  soient  remis  par  les  Compagnies,  le 
plus  grand  nombre,  au  moins  à  Londres,  ne  sont  pas  enlevés  chez  l'expéditeur,  quoi- 
que cela  se  fasse  sur  demande,  mais  aux  bureaux  d'expédition  ou  dépôts  très  nom- 
breux qui  existent  dans  toutes  les  parties  de  la  métropole.  Par  exemple,  le  Great 
Northern  a,  à  Londres,  28  bureaux  d'expédition,  le  Great  Western,  35,  et  les  autres 
grandes  Compagnies  un  nombre  équivalent.  Dans  ces  bureaux,  qui  servent  ordinai- 
rement au  sen'ice  des  petits  colis  et  à  celui  des  marchandises,  les  expéditions  sont 
enlevées  quatre  ou  cinq  fois  par  jour  lorsqu'ils  sont  situés  dans  les  quartiers  éloignés 
et  toutes  les  heures,  et  même  plus  souvent,  quand  ils  sont  établis  dans  le  centre  de  la 
Cité.  Ces  bureaux  servent  également  d'oflBces  de  renseignements.  Un  commission- 
naire peut  s'y  présenter  et  réclamer  l'envoi  d'un  camion  pour  enlever  dans  une 
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Tableau  général  des  taxes  pour  le  tru^ 


DISTANCES. 

KILOMËTRBS      (MILLES). 
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52.1 

a) 

c. 
52.1 

a) 

c. 
62.5 

a) 

c. 
62.5 

a) 

c. 
62.5 


a) 


62.5 

i%) 

c. 
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62.5 

a) 

c. 
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a) 
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iVo<a.  — La  dernière  ligne  [au  delÀ  de  321.9  kilomètres  (200  milles)]  du  tableau  qui  précèJe  s'applique  (U  où  exist«  k  i 


maison  du  voisinage  des  expéditions  trop  lourdes  pour  être  apportées  au  bureau  à 
la  main  ;  on  peut  aussi  obtenir  dans  ces  bureaux  des  renseignements  sur  les  tarifs, 
les  délais  de  remise,  etc.  Le  bureau  local  est  généralement  relié  téléphoniquement 
ù  la  principale  station  de  la  Compagnie. 

Un  bureau  d'expédition  proprement  dit  ne  comporte  généralement  qu'un  simple 
magasin,  si  possible  sur  un  coin  ou  dans  une  situation  bien  visible,  et  il  n'y  a  natu- 
rellement pas  d'espace  pour  les  marchandises  lourdes  ou  encombrantes;  mais  dans 
quelques  grandes  villes,  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont  ce  qu'on  appelle  des 
dépôts  de  marchandises  qui  sont,  en  réalité,  des  stations,  sauf  qu'il  n'y  a  pas  d'accès 
à  la  voie  ferrée.  Ce  sont  alors  de  grands  hangars  traversés  par  des  voies  charretières 
avec  des  quais  au  milieu.  Les  véhicules  des  particuliers  ou  des  camionneurs  libres 
arrivent  d'un  côté  et  déposent  leurs  marchandises  à  quai.  Les  marchandises  sont 
alors  pesées,  inscrites  et  classées,  puis  expédiées  par  les  camions  de  la  Compagnie 
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petits  eolis  par  trains  de  voyageurs. 
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▼ers  et  de  stations  intérieures  en  Irlande  de  et  vers  les  stations  de  1&  Grande-Bretagne. 

à  la  station  de  chemin  de  fer  où,  dès  leur  arrivée,  elles  peuvent  être  chargées  direc- 
tement dans  les  wagons  ou  trains  respectifs. 

Il  faut  encore  ajouter  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  font  enlever  des  colis 
dans  bien  d'autres  bureaux  d*expédition  que  les  leurs  ;  il  est,  en  effet,  de  régie  que 
les  Compagnies  agissent.  Tune  envers  l'autre,  comme  agents  communs  pour  l'accep- 
tation des  colis,  la  Compagnie  qui  a  accepté  l'envoi  touchant  une  part  de  la  taxe 
d'expédition  par  colis,  dont  j'aurai  encore  à  m'occuper  plus  loin.  De  plus,  outr^  les 
bureaux  d'expédition  des  Compagnies,  il  y  a  encore  un  nombre  considérable  de 
bureaux  d'expédition  privés,  où  les  voitures  des  Compagnies  vont  faire  la  levée  et 
avec  les  propriétaires  desquels  les  Compagnies  font,  pour  la  répartition  des  recettes, 
des  arrangements  qui  diffèrent  suivant  les  circonstances. 

Cependant,  les  petits  colis,  surtout  ceux  pour  les  trains  importants,  sont  souvent 
apportés  à  la  main,  au  dernier  moment,  à  la  station  de  départ  et  enlevés  de  la  même 
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façon  à  la  station  de  destination  à  l'arrivée  du  train.  II  y  a,  à  ce  sujet,  un  avis  de  la 
Compagnie  ainsi  rédigé  : 

(c  Les  portes  du  bureau  des  petits  colis,  à  la  station  de...,  seront  fermées  dfx 
minutes  avant  le  départ  de  chaque  train  et  aucun  petit  colis,  reçu  après  ce  moment, 
ne  sera  expédié  par  le  train  en  partance.  » 

Le  service  des  petits  colis,  en  Angleterre,  est  arrivé  à  un  haut  degré  de  perfection. 
Il  n'y  a,  par  exemple,  rien  d'exceptionnel  à  ce  qu'un  tailleur  de  Dublin  ou  d'Aberdeen 
montre  des  échantillons  de  drap  à  son  client  l'après-midi,  télégraphie  à  la  maison 
de  gros,  à  Londres,  de  lui  envoyer,  par  la  malle  du  soir,  les  deux  ou  trois  yards 
d'étoffe  dont  il  a  besoin,  et  se  mette  à  couper  le  vêtement  le  lendemain  matin. 

D'après  ce  qui  vient  d'être  dit,  il  est  évident  que,  soit  que  la  taxe  soit  comprise 
dans  les  tarifs  de  marchandises  ou  de  petits  colis,  soit  que  la  taxe  soit  payée  à  part, 
les  Compagnies  reçoivent  du  public  une  somme  considérable  pour  le  service  du 
camionnage.  Je  ne  sais  si  les  directeurs  de  chemins  de  fer  du  continent  trouveront 
les  taxes  élevées  ou  non,  mais,  si  on  les  trouvait  élevées,  je  ferais  remarquer  que  le 
service  rendu  est,  par  la  nature  des  choses,  excessivement  coûteux.  J'ai  déjà  indiqué 
plus  d'une  fois  que  c'est  un  service  très  rapide.  Je  dois  ajouter  aussi  que  c'est  essen- 
tiellement un  service  de  détail,  que  les  expéditions  sont  si  minimes,  de  nature  si 
différente,  qu'elles  sont  échangées  entre  un  si  grand  nombre  d'expéditeurs  et  de 
destinataires,  qu'il  est  généralement  impossible  d'obtenir  des  chargements  complets 
et  lourds,  soit  dans  les  camions,  soit  dans  les  wagons  de  chemin  de  fer.  Considérant 
la  question  sous  un  autre  aspect,  la  taxe  fixée  par  la  Compagnie  représente  tout  ce 
que  le  public  a  à  payer,  et  il  n'y  a  pas  de  suppléments,  tels  que  ceux  perçus  en 
Allemagne  par  les  «Spediteurs»,  ou  en  Amérique  par  les  Compagnies  «Express».  Il 
y  a  encore  une  raison  pour  laquelle  le  service  du  camionnage  est  très  onéreux  pour 
les  Compagnies.  Comme  je  l'ai  déjà  dit,  la  concurrence  existe  presque  partout  en 
Angleterre.  Or,  la  concurrence  peut  prendre  deux  formes,  soit  celle  d'une  réduction 
des  tarifs,  soit  celle  d*une  augmentation  de  facilités.  Dans  les  premiers  temps  des 
chemins  de  fer  anglais,  les  guerres  de  tarifs,  comme  on  les  appelle  aux  États-Unis, 
n'étaient  pas  rares  et  les  voyageurs  et  les  marchandises  étaient  souvent  transportés  à 
des  prix  pour  ainsi  dire  nominaux  ;  par  exemple,  de  Manchester  à  Londres,  les  von- 
geurs  de  i^  classe  payaient  6.25  francs  (5  shillings)  pour  332  kilomètres  (200  milles) 
d'Edimbourg  à  Glasgow,  1.87  franc  [\  sh.  6  pence)  pour  80  kilomètres  (50  milles . 
Instruits  par .  l'expérience  ruineuse  de  cette  époque,  les  directeurs  de  chemins  de 
fer  anglais  ont,  depuis  une  génération,  abandonné  la  concurrence  sous  forme  de 
réductions  de  tarifs.  Il  n'y  a  donc  plus  que  la  concurrence  au  point  de  vue  des  faci- 
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]it<3s,  et  cela  conduit  quelquefois  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  à  adopter  des 
mesures  qui,  si  commodes  qu'elles  puissent  être  pour  le  public,  sont  cependant 
difficilement  justifiables  à  un  point  de  vue  économique.  Par  exemple,  une  maison 
importante  annoncera  qu'elle  ne  recevra  les  marchandises  qu'entre  8  et  H  heures 
du  matin  et  qu'elle  ne  les  donnera  à  l'expédition  aux  Compagnies  qu'entre  4  et 
7  heures  de  relevée.  Cela  signifie  que  les  camions  de  la  Compagnie  devront  toujours 
faire  un  voyage  à  vide,  et  cependant  la  Compagnie  doit  accepter  cette  règle.  Un 
autre  marchand  ne  voudra  recevoir  ses  emballages  qu'à  certains  jours.  Si  dans 
les  jours  non  désignés  il  comprend  le  samedi  et  le  lundi,  non  seulement  tous  les 
emballages  arrivant  entre  le  vendredi  et  le  mardi  exigeront  un  service  supplé- 
mentaire de  manutention,  mais  encore  il  faudra  que  la  Compagnie  trouve  pour 
les  déposer  un  local  dans  sa  station  déjà  encombrée. 

Les  marchandises  destinées  aux  marchés  donnent  aussi  lieu  à  une  masse  de  diffi- 
cultés de  même  nature.  Tous  les  marchés  de  Londres  sont  fort  encombrés  et  fort 
insuffisants  pour  les  nécessités  auxquelles  ils  devraient  pouvoir  faire  face,  étant  donné 
qu'ils  doivent  desservir  non  seulement  la  population  de  Londres,  mais  encore  celle 
(le  toutes  les  villes  dans  un  rayon  de  161  kilomètres  (100  milles),  ce  qui  probablement 
ne  représente  pas  moins  de  7  à  8  millions  d'habitants.  L'accès  de  ces  marchés  est 
excessivement  difficile.  Il  n'est  pas  rare  que  des  camions  doivent  attendre  de  longues 
heures  avant  de  pouvoir  non  pas  pénétrer  dans  le  marché  au  poisson  de  Billingsgate, 
ce  serait  trop  demander,  mais  arriver  assez  près  pour  que  des  porteurs  puissent 
prendre  les  expéditions  sur  leur  dos  et  leur  faire  parcourir  la  distance  restante.  Or, 
les  transports  vers  ces  marchés  doivent  être  faits  avec  la  plus  grande  rapidité  et  dans 
les  premières  heures  du  jour,  ce  qui,  à  beaucoup  de  points  de  vue,  rend  le  service 
plus  coûteux.  Par  exemple,  à  la  station  de  Mint  street,  dans  la  Cité,  là  où  la  Com- 
pagnie du  Great  Northern  reçoit  la  plus  grande  partie  de  ses  transports  de  poisson, 
les  trains  arrivent  vers  2  1/2  ou  3  heures  du  matin,  et  le  dernier  camion  doit  être 
chargé  et  quitter  la  station  à  6  heures.  Au  marché  aux  viandes  de  Smithfield,  les 
expéditions  commencent  à  arriver  dès  2  heures  du  matin.  Au  marché  aux  fruits  et 
légumes  de  Covent  Garden,  les  transports  arrivent  sans  discontinuer  depuis  minuit 
jusqu'à  8  ou  9  heures  du  matin. 

Je  ne  pourrais  donner  aucun  chiffre  certain  quant  à  l'eftectif  complet  des  moyens 
d'action  utilisés  pour  assurer  le  service  du  camionnage,  mais  je  puis  indiquer  le 
nombre  de  chevaux  appartenant  à  plusieurs  des  grandes  Compagnies  anglaises,  et 
ces  chiffres  suffiront  à  donner  une  idée  de  l'importance  de  ce  service.  Un  petit 
nombre  de  ces  chevaux  sont  certainement  employés  aux  manœuvres  et  quelques 
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autres  aux  omnibus  pour  voyageurs,  mais  le  plus  grand  nombre  sont  utilisés  an 
service  d'enlèvement  et  de  remise  à  domicile  des  marchandises  et  des  paquets,  et 
l'on  peut  certainement  en  compter  cinq  sur  six  employés  au  service  des  marchan- 
dises proprement  dit.  Voici  les  chiffres  : 

Midland  Raîlway Environ  i,iO0 

London  and  North-Weslem  Railway —  3,800 

Great  Northern  Railway. —  2,000 

Great  Western  Rnilway —  1,800 

Great  Eastern  Railway    .     » —  1,500 

Lancashire  and  Yorkshîpe  Railway —  1,500 

Outre  son  propre  ser\'ice  de  camionnage,  la  Compagnie  du  London  and  Xorth 
Western  emploie  encore,  en  qualité  d^agents,  MM.  Pickford  et  0«;  la  Great  Western 
Company  a  de  nombreux  agents,  et  la  Lancashire  and  Yorkshire  Company  emploie 
en  cette  qualité  MM.  Carver.  Il  s'ensuit  que,  pour  ces  trois  Compagnies,  le  nombre 
des  chevaux  effectivement  employés  au  service  du  camionnage  est  beaucoup  plus 
considérable  que  ne  l'indiquent  les  chiiïres  ci-dessus. 

Voici  un  extrait  des  rapports  officiels  des  différentes  Compagnies  pour  1893, 
montrant  : 

1*  Leurs  recettes  pour  le  service  des  marchandises  proprement  dit,  c'est-à-dire 
exception  faite  des  matières  cxtractives  [minerais)  ; 
2®  La  dépense  pour  le  service  du  camionnage  ; 
3*  Les  recettes,  déduction  faite  de  la  dépense  pour  le  service  du  camionnage. 

Les  vingt  Compagnies  citées  sont  celles  dont  les  recettes  pour  le  service  des  mar- 
chandises dépassent  2,300,000  francs  (100,000  livres  sterling)  par  an.  Il  convient 
d'ajouter  que  le  total  de  leurs  recettes  représente  92  p.  c.  des  recettes  totales  affé- 
rentes auservice  des  marchandises  dans  le  Royaume-Uni. 

Il  serait  très  difficile  de  dire  exactement  ce  qui  est  compris  dans  les  dépenses  de 
camionnage.  Comme  on  Ta  vu,  le  service  de  camionnage  des  petits  colis  expédiés 
par  trains  de  voyageurs  et  celui  des  marchandises  expédiées  par  trains  de  marchaa- 
dises  se  confondent  très  souvent.  Les  bureaux  d'expédition  urbains  qui  participent 
au  service  du  camionnage,  servent  en  pratique  toujours  pour  l'acceptation  des  petits 
colis,  souvent  pour  rémission  des  tickets,  en  môme  temps  que  pour  le  senice  pro- 
prement dit  des  marchandises;  et  il  est  certain  que  les  mêmes  règles  ne  sont  pas 
observées  par  les  différentes  Compagnies  pour  la  répartition  des  dépenses  com- 
munes entre  le  service  des  voyageurs  et  le  service  des  marchandises.  Cependant, 
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le  tableau  doit  être  pris  pour  cequ*il  vaut  et  il  montre,  en  résumé,  que  plus 
de  10  p.  c.  de  la  recette  du  service  desmarc  handises  sont  effectivement  dépensés 
par  les  Compagnies  anglaises  à  des  frais  résultant  de  services  étrangers  au^ 
chemin  de  fer.  11  faut  observer,  de  plus,  qull  s'agit  là  de  10  p.  c.  des  recettes 
totales  du  service  des  marchandises.  Or,  une  très  grande  partie  des  transports  de 
n^archandises  n'est  pas  camionnée  par  les  Compagnies.  On  pourrait  donc  très  plau- 
siblement  estimer  à  un  cinquième  des  taxes,  pour  les  classes  supérieures  de  mar- 
chandises, les  frais  supportés  pour  services  étrangers  au  chemin  de  fer,  et  c'est  ce 
dont  il  conviendrait  toujours  de  tenir  compte  lorsqu'on  compare  les  tarifs  anglais 
aux  tarifs  étrangers. 


RaoattM,  ié^Muet 


Non  do  hi  Oomy^giilo. 


Cheshire  Lines 

Great  Eastern 

Gr«at  Noribern 

Great  Western 

Lancashire  and  Yorkshire  .... 
Loudon  and  North  Western  .  .  .  , 
London  and  Soulh  Wesieni  .  .  . 
London,  Brighton  and  Sout'..  Coa.sl  . 
Loudon,»  Cbaibam  and  Dover  .  .  . 
Manchester,  Sheiïleld  a.id  Li:iC'>li..'5hire 

Midland 

N^nh  Eastern 

North  Siaffordahire 

South  Eastern 

Caledonian 

Glasgow  and  South  Western  ... 

Great  North  of  Scotland 

Higland 

North  British 

Great  Northern  of  Ireland  .... 


Reoottet  du  torvioo 

pour 

dei 

oonrioo 

Francs.             jt 

dédul 

Francs. 

Itet. 

Francs. 

t 

t 

11,161,425 

(446.457) 

1.611,775 

,64.47i; 

9,549,650 

(381,986) 

32,973,600 

(1,318.944) 

4.103.225 

(164,129) 

28,870,375 

(1,154.815) 

38,370,975 

(1,534.839; 

5.594,800 

(223.792; 

32.776.175 

(1,311,047) 

66.832.200 

2,673.288) 

9,816,910 

(392,676, 

57,015.300 

(2,280,612) 

46,?60,725 

(1,874.429) 

6,655,575 

;2i3i).223) 

40,206,150 

(1,608.206) 

101,826,400,1)  (4,rj49.05fi)(ï)  4.699,000 

(lï'7.960) 

96,527.400(1; 

,  :3,861.096)(i) 

22,155,750 

:886,230) 

3,395.250 

(135,S10: 

18,760,500 

(750,420) 

10,299,675 

(411.987) 

1,164.600 

(46.584) 

9,135,075 

(365.403) 

4,710.350 

;188.4M) 

539.500 

21,580) 

4,170.850 

(ia6,834) 

21,521.175 

.SG0,847) 

2.231,CC>0 

.:si\2Gr 

19,28t).575 

(771.583) 

92,102.475 

:n, 703.099) 

11.141.075 

(445,643; 

81,561,400 

(3.262.456) 

56,859.700 

:2,274.388) 

2,761.800 

(110,472 

54,097.900 

(2.163,916) 

6.010.S50 

;240,434) 

5()6,125 

(22,6^5- 

5.444,725 

(217.789) 

9,515,425 

380,017) 

855.950 

34.2:{s; 

8,659,475 

(346.379) 

24,403.650 

;976.U6) 

2,920.'îr)0 

(116,?14; 

21,483,300 

(859,332) 

10,372,100 

fJ14.884) 

1,063.425 

:42.537) 

9,308,075 

(372.347) 

3,3S0,70Û 

(135,228) 

210,525 

(8.421; 

3,170.175 

(126,807) 

3.2^,150 

1:^1,806) 

112,575 

;4.503) 

3,182,575 

(127.303) 

26,56?,ay) 

:i. 062.514) 

3.028.675 

(121,147; 

23,534.115 

(041,367) 

6.7:56,S75 

(260.475) 

356,100 

(U.244) 

6.380.775 

(255.231) 

595,952,050    (23,S38,(J82)    62,82S,825    (2,513,153)    533,123,225    (21,324,929) 


J'ai  déjà  signalé  que,  dans  beaucoup  de  cas,  le  public  apporte  lui-même  les  petits 

\})  Au  lieu  d'indiquer,  comme  les  comptes  des  autres  Compagnies,  les  dépenses  totales  de 
camionnage,  les  comptes  de  la  London  and  North  Western  Company  ne*  renseignent  que  les 
dépenses  du  camionnage  efiectué  par  des  entrepreneurs.  Pour  pouvoir  comparer  les  chiffres  de 
cette  Compagnie  avec  ceux  des  autres  Compagnies,  il  faudrait  donc  ajouter  une  somme  que  l'on 
peut  probablement  évaluer  à  7,500,000  francs  (300,000  livres);  mais  cela  n'affecte  pas  sensible- 
ment les  totaux. 
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colis  sinon  à  la  station,  au  moins  aux  bureaux  d'expédition  urbains,  mais  que,  dans 
presque  tous  les  cas,  la  Compagnie  remet  ces  paquets  à  domicile,  à  leur  arrivée  à 
destination.  C'est  ce  dont  il  est  tenu  compte  dans  les  tarifs  directs  qui,  dans  la  répar- 
tition des  recettes,  attribuent  10  centimes  (1  penny)  par  colis  à  la  Compagnie  expé- 
ditrice et  20  centimes  (2  pence)  à  la  Compagnie  réceptrice,  et  divisent  le  surplus 
d'après  les  distances  parcourues.  Les  Compagnies  ne  publient  pas  de  relevés  du 
nombre  des  petits  colis  transportés  par  elles  pour  leur  propre  compte,  mais  à  en  juger 
par  les  recettes  sur  lesquelles  il  est  possible  d'avoir  des  renseignements,  le  service  des 
petits  colis  transportés  directement  par  les  chemins  de  fer  n'augmente  pas  dans  la 
même  proportion  que  le  service  des  petits  colis  confiés  à  la  poste.  Au  point  de  vue 
de  la  rapidité,  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  peuvent  toujours  battre  facilement 
la  poste;  celle-ci  doit  recevoir,  enregistrer  et  rassembler  les  petits  colis,  puis  les 
transmettre  à  la  Compagnie  qui  effectue  le  transport.  La  Compagnie,  au  contraire, 
peut  expédier  les  petits  colis  pour  ainsi  dire  au  moment  même  de  leur  réception. 
De  plus,  les  Compagnies  peuvent  les  expédier  par  tous  les  trains;  la  poste  ne  peut 
les  expédier  que  par  certains  trains.  Un  autre  avantage  qu'ont  les  Compagnies  sur 
l'État,  c'est  que  tous  les  colis  postaux  doivent  être  affranchis  au  moyen  de  timbres, 
tandis  que  les  taxes  pour  les  petits  colis  expédiés  par  chemin  de  fer  peuvent  être 
payées  à  l'une  ou  l'autre  extrémité  du  voyage  et,  quand  il  s'agit  de  clients  réguliers, 
le  port  n'est  même  pas  payé  à  la  réception,  mais  est  porté  au  compte  que  les  Compa- 
gnies ouvrent  à  leurs  clients.  D'autre  part,  la  poste  a  non  seulement  un  bien  plus 
grand  nombre  de  bureaux  d'expédition  dans  les  villes,  mais  son  organisation  s'étend 
partout,  jusque  dans  les  régions  agricoles  les  plus  éloignées  dans  lesquelles  les 
chemins  de  fer  n'ont  aucune  organisation  pour  l'enlèvement  et  la  remise  des 
expéditions. 

11  serait  peut-être  utile  de  donner  quelques  chiffres  pour  indiquer  l'importance 
des  affaires  ainsi  faites.  Ainsi  qu'il  a  déjà  été  indiqué,  les  recettes  en  chiffres  ronds, 
pour  les  transports  faits  par  trains  de  voyageurs,  en  dehors  du  transport  même  des 
voyageurs,  s'élèvent  sur  les  chemins  de  fer  anglais  à  environ  137  1/2  millions  de 
francs  (5  12  millions  de  livres  sterling)  par  an.  On  peut  admettre  que  la  moitié  de 
cette  somme  se  rapporte  aux  petits  colis  proprement  dits;  l'autre  moitié  se  rapporte 
aux  dépêches  postales  (non  compris  les  colis  postaux),  aux  chevaux,  aux  voitures, 
aux  chiens  et  aux  marchandises  «  périssables  »,  poissons,  fruits  et  lait.  Pour  les 
petits  colis  proprement  dits,  transportés  par  elles  pour  leur  propre  compte,  les 
Compagnies  anglaises  ont  réalisé,  en  1887,  une  recette  brute  de  44,422,000  francs 
(1,770,880  livres  sterling);  en  1894,  cette  recette  s'est  élevée  à  54,323,000  francs 
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2,173,000  livres  sterling).  Dans  la  même  période,  les  recettes  brutes  de  la  poste 
pour  les  petits  colis  transportés  par  chemin  de  fer  —  et  c'est  évidemment  le  cas  pour 
la  grande  masse  —  se  sont  élevées  de  17,900,000  à  27,500,000  francs  (716,000 
à  1,100,000  livres  sterling).  Le  nombre  de  petits  colis  transportés  par  l'entremise  de 
la  poste  a  été  en  1887  de  32,500,000  et  en  1894  de  49,200,000. 
Le  tarif  pour  les  petits  colis  postaux  avait  été  primitivement  fixé  comme  suit  : 

En  dessous  de  0^454  (1  livre) (51  centimes)  5  pence. 

—  de  0*907  (3  livres) (62       —      )  6    — 

—  de  2*268  (5    —    ) (95       —     )  9    — 

—  de5M75(7    —    ) (1  fr.  25  cent.)  1  shilling. 

Mais  des  plaintes  nombreuses  s'élevèrent  contre  cette  tarification  qui  ne  ména- 
geait pas  les  transitions,  un  petit  colis  pesant  exactement  0^454  (1  livre)  payant  deux 
fois  plus  qu'un  colis  pesant  28  grammes  (1  ounce)  de  moins  et  payant  la  même 
taxe  qu'un  colis  presque  trois  fois  plus  lourd.  De  plus,  le  maximum  de  3M75 
(7  livres)  était  une  gêne  pour  le  public  et  paraissait  inutilement  bas  en  tenant  compte 
du  poids  que  peut  porter  un  facteur  rural.  Depuis  le  mois  de  mai  1886,  ce  tarif  a 
donc  été  revisé  et  il  est  maintenant  établi  comme  suit  : 

En  dessous  de  0*454  (1  livre) (31  centimes)  5  pence. 

—  de  0*907  (2  livres)  .......      (47       —     )  4  Vs  — 

—  de  1*360  (3    —   ) (62      —      )  6       — 

et  ainsi  de  suite,  en  ajoutant  15.6  centimes  (1  1/2  penny)  pour  chaque  livre  sup- 
plémentaire jusqu'au  poids  maximum  de  5  kilog.  (11  livres),  pour  lequel  la  taxe 
est  de  1  fr.  87  c.  (1  sh.  6  p.)  On  peut  encore  donner  à  ce  tarif  une  forme  plus 
simple  et  dire  que  la  taxe  fixe  est  de  31  centimes  (3  pence)  plus  une  taxe  propor- 
tionnelle de  15.6  centimes  (1  1/2  penny)  par  chaque  livre  ou  fraction  de  livre. 

Les  colis  postaux  sont  naturellement  pris  et  remis  à  domicile  par  un  service  postal 
de  factage  ou  de  camionnage  absolument  indépendant  de  celui  des  Compagnies  de 
chemins  de  fer.  En  résumé,  ce  service  comporte  un  effectif  de  chevaux  et  de  voitures 
et  parfois  de  brouettes  dans  les  grandes  villes  et,  dans  les  parties  rurales,  il  est 
fait  par  les  facteurs  des  postes  ordinaires  qui,  dans  certains  cas,  se  servent  de  tri- 
cycles là  où  les  charges  sont  habituellement  trop  lourdes  pour  être  portéesà  dos 
d'homme. 

Mais  les  dispositions  prises  pour  la  répartition  des  recettes  du  service  des  petits 
colis  entre  la  poste  et  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  sont  plus  intéressantes  et 
méritent  d'être  examinées  un  peu  plus  longuement.  On  peut  les  résumer  ainsi.  On 
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détermine  d  abord  la  recette  brute  des  colis  postaux  transportés  par  chemin  de  fer. 
58  p.  c.  de  cette  somme  sont  versés  chaque  trimestre  par  la  poste  entre  les  mains  du 
secrétaire  du  Railway  Clearing  House.  Ce  dernier  opère  alors  la  répartition  de  celte 
somme  entre  les  différentes  Compagnies,  d'après  le  rapport  entre  les  recettes  brutes 
de  chaque  Compagnie  pour  son  propre  service  de  petits  colis,  et  la  recette  brute 
totale  de  toutes  les  Compagnies  pour  l'assemble  du  service  des  petits  colis  transportés 
par  les  chemins  de  fer  à  l^ir  propre  compte.  Je  vais  rendre  cela  plus  clair  en  don- 
nant un  exemple.  La  recette  brute  de  la  poste  pour  les  petits  colis  transportés  parle 
chemin  de  fer,  pendant  le  dernier  trimestre  de  1894,  a  été  de  8,4o0,000  francs 
(338,000  livres  sterling)  ;  53  p.  c.  de  cette  somme  représentent  donc  4,650,000  francs 
(186,000  livres  sterling'.  C'est  là  la  somme  payée  par  la  poste  au  secrétaire  du  Railway 
Clearing  House.  Supposons  que,  pendant  le  même  trimestre,  les  recettes  brutes  de 
toutes  les  Compagnies  pour  le  transport  des  petits  colis  proprement  dits  aient  été 
de  16,250,000  francs  i6o0,000  livres  sterling).  Si  donc  une  Compagnie  avait  eu  une 
recette  brute  de  1,625,000  francs  (65,000  livres  sterling)  pour  les  petits  colis  trans- 
portés par  elle-même,  c'est-à-dire  sans  l'intervention  de  la  poste,  elle  recevrait  du 
Clearing  House  465,000  francs  (18,600  livres  sterling),  c'est-à-dire  10  p.  c.  du 
versement  total  de  la  poste.  Une  petite  Compagnie  qui  n'aurait  qu'une  recette 
de  162,500  francs  ^6,500  livres  sterling)  pour  les  petits  colis  transportés  pour  son 
propre  compte,  recevrait  du  Clearing  House  46,500  francs  (1,860  livres  sterling;  ou 
1  p.  c.  du  versement  de  la  poste,  et  ainsi  de  suite. 

Le  principe  est  simple,  mais  quelques-uns  des  détails  d'application  rïe  sont  pas 
sans  intérêt.  Le  Post  Office  Parcels  Act  fut  voté  en  1882,  et  le  service  des  petits 
colis  postaux  fut  inauguré  en  août  1883.  L*acte  prévoit  que  l'arrangement  entre  la 
poste  et  les  Compagnies  sera  soumis  à  revision  au  bout  de  vingt  et  une  années,  (ki 
remarquera  que  ces  arrangements  ont  pour  conséquence  de  maintenir  la  concur- 
rence entre  le  gouvernement  et  les  Compagnies  de  chemina  de  fer  prises  dans  leur 
ensemble,  car  il  est  éndent  que  si  les  Compagnies  laissaient  échapper  les  transports 
de  petits  colis,  la  poste  pourrait,  est  1904,  exiger  de  meilleures  conditions.  Ce 
système  a  également  pour  conséquence  de  maintenir  la  concurrence  entre  les  Com- 
pagnies elles-mêmes,  car  la  part  attribuée  à  chaque  Compagnie  pour  le  transport  des 
colis  postaux  dépend  non  pas  du  nombre  de  colis  qu'elle  transporte  pour  la  poste, 
mais  de  la  recette  qu'elle  a  effectuée  par  ses  propres  transports  de  petits  colis,  trans- 
ports obtenus  par  elle  malgré  la  concurrence  de  la  poste.  Si,  par  exemple,  la  Great 
Northern  Company  se  laissait  distancer  par  set  concurrentes  au  point  de  vue  du  trans- 
port des  petit»  colis  entre  Londreaet  le  Yorkshire  ou  le  Lsoieasfaire,  elle  ne  recevrait 
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plus  de  la  poste  qu'une  part  bien  moindre,  alors  même  qu  elle  transporterait  pour  la 
poste  le  même  nombre  de  colis*  Il  est  vrai  qu'aux  termes  de  l'acte,  «  le  directeur 
général  des  postes  recommandera  de  temps  en  temps  à  ses  a^nts  de  répartir,  autant 
que  possible,  les  petits  colis  eatre  les  différents  chemins  de  fer,  afin  que  la  dépense 
résultaiii  pour  chaque  Compagnie  du  transport  des  eolis  soit,  en  tenant  compte  des 
intérêts  du  public,  proportionnée  à  la  part  de  la  Compagnie  dans  les  recettes  répar^ 
ties  entre  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  d'après  cet  acte,  n  Mais  on  remarquera 
qu'en  premier  lieu  le  directeur  général  des  postes  doit  tenir  compte  des  intérêts  du 
public  et  que  ce  n'est  qu'en  second  ordre  qu'il  doit  tenir  compte  de  la  relation  entre 
les  dépenses  d'une  Compagnie  et  sa  part  dans  les  recettes. 

De  plus,  il  faut  noter  que  le  directeur  général  des  postes  n'a  aucune  responsabilité 
au  point  de  vue  de  cette  répartition.  Il  remet  l'argent  au  Clearing  House,  et  celui-ci 
veille  à  ce  qu'il  soit  convenablement  réparti.  Et,  bien  que  l'arrangement  |entre  la 
poste  et  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  dans  leur  ensemble  soit  fait  pour  un 
terme  de  vingt  et  un  ans,  les  dispositions  prises  entre  les  Compagnies  elles-mêmes, 
quant  à  la  répartition  des  55  p.  c,  peuvent  être  sujettes  à  interprétation  par  le  fait 
des  Compagnies  elles-mêmes.  C'est  ce  qui  s'est  déjà  produit,  car  les  Compagnies  ont 
eu  à  définir  avec  plus  de  précision  que  n'en  ont  les  termes  de  l'acte,  ce  qu'il  faut 
entendre  par  un  petit  colis.  On  a  dressé,  dans  ce  but,  une  liste  excessivement 
complète  d'objets  transportés  par  les  trains  de  voyageurs,  et  cette  liste  est  imprimée 
dans  les  règlements  du  Clearing  House.  On  peut  dire  que,  d'après  cette  liste,  tous  les 
objets  imaginables  qu'on  peut  transporter  par  le  service  des  petits  colis  postaux 
sont  considérés  comme  petits  colis.  Par  exemple,  il  faut  bien  admettre  que  ni  les 
chevaux,  ni  les  voitures,  ni  les  corps  morts  ne  sont  des  petits  colis.  Mais  que  dire 
du  gibier,  du  poisson  et  des  fruits?  Les  règlements  du  Clearing  House  établissent 
cette  distinction  générale  que  sont  considérées  comme  petits  colis  toutes  les  expédi- 
tions de  détail,  par  exemple,  un  petit  panier  de  raisins,  une  couple  de  perdrix, 
cuisse  de  chevreuil,  tandis  que  l'un  ou  l'autre  de  ces  articles  expédié  en  grandes 
une  quantités,  de  100  kilogrammes  (2  quintaux)  ou  plus,  par  exemple,  cesse 
d'appartenir  à  la  catégorie  des  petits  colis  et  doit  être  rangé  dans  les  recettes 
diverses. 

Sans  doute,  cette  description  de  l'organisation  du  service  postal  des  petits  colis 
postaux,  au  point  de  vue  des  arrangements  entre  la  poste  et  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer,  ne  rentre  pas  absolument  dans  la  question  sur  laquelle  j'ai  été 
chargé  de  faire  rapport.  Pourtant,  la  poste  est  évidemment  un  agent  dont  l'impor- 
tance augmente  rapidement  en  ce  qui  concerne  la  prise  et  la  remise  des  petits  colis 
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dont  le  transport  s'effectue  par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer.  Nous  ne  pouvions 
donc  passer  sous  silence  cette  organisation  du  ser\'ice  postal  et,  la  mention  en  étant 
faite,  il  nous  a  semblé  nécessaire  d'expliquer  quelle  est  la  situation  exacte  de  la  poste 
à  ce  point  de  vue. 

En  terminant  ce  rapport,  je  ne  puis  que  regretter  mon  insuffisance,  dont  je  suis 
tout  le  premier  à  me  rendre  compte,  et  solliciter  l'indulgence  du  Congrès,  en 
invoquant  non  seulement  le  peu  de  temps  dont  j'ai  pu  disposer,  mais  encore  l'état 
de  ma  santé. 
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1-  NOTE 


PAR 

i/aDMIMSTRATION  DEg  CHEMINS  DE  FER  DE  LÉTAT  BELGE 


Un  (les  services  accessoires  les  plus  importants  de  l'entreprise  des  transports  par  voie  ferrée 
est,  sans  contredit,  celui  de  factage  et  de  camionnage  pour  la  prise  et  la  remise  à  domicile  des 
marchandises  expédiées  par  cliemin  de  fer. 

La  nécessité  de  l'organisation  de  ce  service  s'est  révélée  dès  les  premières  années  de  l'exploi- 
tation des  voies  ferrées,  dont  il  était  le  complément  indispensable  dans  les  localités  d'une  certaine 
importance.  Le  régime  nouveau  ne  pouvait  offrir  au  commerce  des  facilités  moindres  que  les 
anciens  entrepreneurs  de  roulage  ;  il  fallait,  en  outre,  soustraire  le  commerce  aux  exigences 
souvent  excessives  de  certains  intermédiaires. 

Dès  le  principe,  l'Administi^ation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  décida  donc  de  faire  remettre 
à  domicile  les  colis  transportés  aux  taux  du  taiif  de  la  grande  vitesse  (tarif  n°  1),  par  trains  de 
voyageurs. 

Après  peu  d'années,  l'Administration  se  vit  dans  l'obligation  d'étendre  le  service  du  factage  et 
du  camionnage  aux  marchandises  de  la  messagerie  (tarif  n°  2)  (transportées  par  trains  de  mar- 
chandises accélérés). 

Cette  organisation  revêtit  le  caractère  d'un  véritable  service  public  et  le  chemin  de  fer  de  l'Etat 
se  préoccupa  de  le  faire  fonctionner  dans  les  conditions  les  plus  avantageuses,  tant  pour  le  public 
que  pour  le  chemin  de  fer. 

En  compensation  du  préjudice  que  leur  causait  le  chemin  de  fer,  les  maîtres  de  poste  obtinrent 
Texécution  du  service  du  camionnage  dans  ceiiaines  localités.  Dans  d'autres,  le  chemin  de  fer  eut 
recours  à  l'adjudication  publique. 

Les  maîtres  de  poste  avaient  à  se  conformer  à  un  cahier  des  charges  élaboré  par  l'Adminis- 
tration et  que  celle-ci  pouvait  modifier  sans  les  consulter.  La  rémunération  allouée  aux  maîtres 
de  poste  était  déterminée  par  ce  règlement. 

Conune  pour  les  services  exécutés  par  voie  d'adjudication  publique,  cette  rémunération  était 
appliquée  par  colis  ou  expédition  pour  certaines  catégories  d'envois  et  au  poids  réel  pour 
d'autres. 

La  rémunération  accordée  aux  maîtres  de  poste  fut  relevée  à  diverses  reprises. 

De  nouveaux  relèvements  sollicités  ayant  été  rejetés,  certains  maîtres  de  poste  renoncèrent 
à  leur  privilège  et  l'Administration,  en  présence  de  ces  exigences  excessives,  décida  de  recourir 
dorénavant  à  l'adjudication  publique  d'une  façon  générale. 
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La  détermination  des  sommes  à  payer  mensuellement  aux  adjudicataires  d'aprôs  le  mode  indiqué 
ci-dessus  donnait  lieu  à  des  écritures  importantes  que  l'extension  continue  du  trafic  rendait  de 
plus  en  plus  considérables. 

De  là  l'inéluctable  nécessité  de  chercher  à  simplifier  ce  rouage  dans  la  plus  large  mesure 
possible  et  de  rendre  Texécution  du  service  du  camionnage  aussi  peu  dispendieuse  que  faire  se 
pouvait  sans  nuire  à  sa  bonne  organisation  ni  aux  intérêts  du  commerce. 

Pour  donner  une  idée  de  l'importance  de  cet  organisme,  disons  qu'en  1894,  la  dépense 
faite  par  l'Administration  s'est  chiflfrée  par  1,580,000  francs;  en  1842,  elle  n'était  que  de 
194,318  francs. 

A  partir  de  l'année  1876,  le  chemin  de  fer  de  l'Etat  belge  a  donc  mis,  lors  de  l'expiration  des 
contrats,  l'entreprise  du  camionnage  en  adjudication  publique  d'après  deux  systèmes,  en  se  réser- 
vant de  choisir  celui  qui  lui  paraissait  être  le  plus  conforme  à  ses  intérêts. 

D'après  le  premier  de  ces  systèmes,  le  concessionnaire  doit  fournir  les  camions  attelés,  les 
conducteurs  et  les  facteurs  et  opérer  le  chargement  et  le  déchargement,  la  prise  et  la  remise  à 
domicile  des  marchandises  à  ses  risques  et  périls  et  sous  son  entière  responsabilité. 

La  rémunération  est  basée  sur  le  nombre  et  la  nature  des  opérations  effectuées  ;  d'après  le 
nombre  des  expéditions  pour  certaines  catégories  et  d'après  le  poids  pour  d'autres. 

Sous  ce  régime,  il  est  de  l'intérêt  de  l'entrepreneur  de  restreindre  dans  les  limites  extrêmes  ses 
prestations  en  matériel,  chevaux  et  personnel. 

En  ce  qui  concerne  le  personnel,  l'entrepreneur  cnyisage  plutôt  la  modicité  de  la  rémunération 
qoe  la  qualité  des  agents  qu'il  emploie  ;  le  choix  de  ceux-ci  s'en  ressent  naturellement. 

De  là  résulte  nécessairement  une  exécution  du  service  qui,  malgré  les  obligations  imposées  i 
l'entrepreneur  par  le  cahier  des  charges,  ne  peut  pas  toujours,  au  point  de  vue  générai,  être  consi- 
dérée conmie  entièrement  satisfaisante  et  provoque  souvent  des  contestations  et  des  conflits. 

D'après  le  second  système,  appelé  camionnage  en  régie,  l'entrepreneur  ne  doit  fournir  que  les 
camions  avec  chevaux  et  conducteurs,  le  personnel  facteur  étant  fourni  par  l'Administration,  qui 
effectue  la  prise  et  la  remise  à  domicile,  le  chargement  et  le  déchargement  sous  son  entière  res- 
ponsabilité. La  rémunération  est  ûxéc  par  véhicule  pour  un  nombre  d'heures  déterminé.  Ce  mode 
exige  moins  d'écritures,  il  est  moins  dispendieux  que  le  système  qui  vient  d'être  exposé  et,  au 
point  de  vue  général,  il  permet  d'assurer  une  meilleure  exécution  du  service,  sans  toutefois  pré- 
venir les  contestations  et  les  conflits  entre  l'Administration  et  l'entrepreneur  dont  il  se  comprend 
que  les  intérêts  sont  absolument  contraires. 

L'expérience  a  démontré  que  si  ce  système  peut  convenir  dans  des  localités  d'une  certaine 
importance,  il  n'est  pas  à  recommander  pour  être  pratiqué  dans  les  localités  où  le  service  du 
filetage  et  du  camionnage  ne  nécessite  que  des  prestations  restreintes  et  peut  s'exécuter  avec  des 
moyens  assez  limités.  Dans  ces  localités,  les  inconvénients  du  système  de  la  régie,  la  surveillance 
active  de  la  part  du  chemin  de  fer  que  réclame  sa  pratique  ne  sauraient  être  compensés  par  le 
bénéfice  qu'il  pourrait  procurer. 

L'Administration  a  eu  recours,  à  partir  de  l'année  1893,  à  un  autre  système  :  elle  a  oflëit  en 
adjudication  publique,  moyennant  un  prix- à  forfait,  l'exécution  coropdète  dn  service,  c'est-à-dire  : 
fourniture  des  camions,  chevaux  et  personnel  et  opérations  de  chargement  et  de  dêGhargemeat, 
de  prise  et  de  remise  à  domicile  par  l'entrepreneur  sous  son  entière  responsabilité.  Ce  système 
dispense  absolument  de  toute  tenue  d'écritures,  il  donne  d'excellents  résultats  et  l'Administration 
est  disposée  à  l'étendre  successivement  à  toutes  les  localités  où  il  pourra  êtrer  pratiqué  avec  avan- 
tage, c'est-à-dire  partout  où  le  mouvement  du  trafic  ne  subit  pas  de  fluctuations  a^réciabies  et 
peut,  pour  ainsi  dire,  être  considéré  comme  étant  invariable. 


Digitized  by 


Google 


L'extension  continue  des  grands  œntres  et,  partant,  de  leur  monTement  commercial  se  répercute 
incontestablement  sur  le  service  du  factage  et  du  camionnage.  Cette  extension  exclut  la  possibilité 
d'y  pvstiqaer  le  syMa»  à  forfait,  si  Ton  oonsidôre  que  les  eatreprises,  à»  peine  d'ôtre  onéreuses 
pour  le  chemin  de  fer,  doirent  être  concédées  pour  un  terme  de  dix  ans. 

Or,  dans  ces  centres  à  fluctuations  sensibles  du  trafic,  les  données  certaines  pou  r  déterminer 
une  rémunération  adéquate  à  Timportance  réelle  du  service  pendant  une  période  aussi  longue 
font  défaut. 

Le  chemin  de  f^  serait  donc  exposé  ou  bien  à  devoir  payer  pour  un  service  à  forfait,  pendant 
un  certain  nombre  d'années,  une  rémunération  excessive  ou  bien  à  voir  abandonner  l'entreprise 
dés  que  l'entrepreneur  constaterait  que  l'extension  du  service  le  constitue  en  perte  ou  rend  son 
exploitation  infructueuse. 

Il  est  dit  plus  haut  que  les  autres  systèmes  pratiqués  jusqu'ici  ne  sont  pas  exempts  d'incon- 
vénients. 

L'Administration  pense  que  dans  les  centres  à  trafic  de  messagerie  très  intense,  un  autre 
régime  peut  encore  être  tenté.  Elle  a  obtenu  de  M.  le  Ministre  l'autorisation  de  faire  dans  l'agglo- 
mération bruxelloise,  lors  de  l'expiratiQU  du  contrat  en  cours,  le  l®*"  août  1896,  l'essai  suivant  : 
les  chevaux  complètement  harnachés  seraient  seuls  fournis  par  l'industrie  privée,  par  voie  d'adju- 
dication publique,  le  chemin  de  fer  fournissant  les  véhicules  et  le  personnel»  conducteurs  et 
facteurs. 

A  cette  fin,  un  avantrprojet  de  cahier  des  charges  a  été  élaboré;  on  le  trouvera  ci-après  en 
annexe. 


ANNEXE. 


Ajyudioatioii  publique  de  Tentreprise  de  la  founûtore  des  chevaux  nécessaires  à  rAdmi  - 
nistration  dea  ohimiiii  da  fur  da  TÉtat  btlga  peur  reKécutioiL  de  dûreu  services  de 
transport  dans  ragflomoration  bruxenoîse. 


Projet  de  cahier  des  chargiM. 

Le  Ministra  des  chemina  de  fer,  postes  et  kélég^aphea£ut  connaître  qa'il  sesa  procédé»  sous  réserve 

d'approbation,  à  l'adjudication  publique  susdite  le  ncercredi 1896,  à  11  heures  du 

matin,  an  local  de  la  Bourse  (salle  de  V  Union  Syndicale^  à  Bruxelles,  par-devant  M.  Gbdenir, 
inspecteur  chef  de  service  à  Bruxelles  (Nord),  assisté  d'un  fonctionnaire  de  l'État. 

Cette  entreprise  est  soumise  aux  charges,  clauses  et  conditions  suivantes  : 

CHAPITRE  I. 

OBJBT  DE  l'kNTHEPBISK. 

1.  L'entreprise  a  pour  objet  la  fourniture  aux  frais,  risques  et  périls  de  l'entrepreneur,  des  chevaux 
qui  seront  requis  par  l'Adminirtration  des  chemins  de  fer  de  l'État,  pour  Texécution  des  divers  services 
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-de  transport  dans  TaggLoméralion  bruxelloise,  notamment  le  service  du  camionnage  et  de  la  maaœuvre 
àe  wagons  dans  certaines  gares. 

2.  Si  TAdministration  prenait  l'engagement  d'effectuer  le  camionnage  des  marchandises  transportées 
en  vrac,  la  fourniture  des  chevaux  nécessaires  pour  l'exécution  de  ce  service  ne  serait  pas  comprise 
dans  la  présente  entreprise. 

3.  La  fourniture  comprend  des  chevaux  en  service  régulier  et  des  chevaux  supplémentaires. 

4.  Par  chevaux  en  service  régulier,  on  entend  les  chevaux  à  fournir  tous  les  jours  ouvrables. 
Les  jours  ouvrables  sont  les  jours  autres  que  les  dimanches  et  les  jours  de  l'Ascension,  de  TAssomp- 

iion,  de  la  Toussaint  et  de  la  Noël. 

5.  Par  chevaux  supplémentaires,  on  entend  les  chevaux  à  fournir  a  certains  jours  ouvrables  on  non 
ouvrables  pendant  tout  ou  partie  de  la  journée,  voire  pendant  une  heure  seulement. 

L'entrepreneur  peut  être  tenu  de  fournir  en  môme  temps  plusieurs  chevaux  supplémentaires  pour 
une  durée  d'une  heure  au  minimum. 

6.  Les  chevaux  sont,  aux  frais  et  par  les  soins  de  l'entrepreneur,  munis  des  harnais,  traits  et  tous 
accessoires  nécessaires  au  service  qui  leur  est  imposé,  et,  en  outre,  les  rênes  sont  à  fournir  par  l'entre- 
preneur. 

Les  équipements  et  harnachements  sont  conformes  aux  types  déterminés  par  TAdministratioa  des 
chemins  de  fer  de  l'État,  qui  se  réserve  le  droit  de  rebuter  tout  objet  ne  réunissant  pas  sous  ce  rapport 
les  conditions  voulues. 

7.  L'entrepreneur  fait  entretenir,  chaque  jour  et  à  ses  frais,  la  garniture  et  le  harnachement  des 
chevaux  dans  un  état  convenable  de  solidité  et  de  propreté. 

Eu  cas  d'inexécution  de  cet  engagement,  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  a  le  droit 
d'y  faire  procéder  aux  frais,  risques  et  périls  de  l'entrepreneur,  sans  qu'il  y  ait  lieu  pour  elle  de 
recourir  à  la  formalité  d'une  mise  en  demeure  préalable. 

8.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  se  réserve  le  droit  d'organiser,  comme  bon  lai 
semble,  l'exécution  du  service. 

Elle  a  seule  qualité  pour  déterminer  les  types  des  véhicules  à  employer. 

Elle  se  réserve,  en  outre,  le  droit  d'atteler  le  nombre  de  chevaux  qu'elle  juge  convenable  aux  véhicales 
suspendus  ou  non  suspendus. 

Les  chevaux  peuvent  être  utilisés  à  la  montée  ou  à  la  descente  des  tapissières  à  la  rampe  de  charge- 
ment et  de  déchargement,  à  la  conduite  des  tapissières,  ainsi  qu'à  l'allège  sur  les  fortes  rampes  des 
tapissières  ou  des  véhicules  de  toute  espèce  utilisés  par  l'Administration,  A  la  manœuvre  des  camions 
dans  les  hangars  et  stations  et,  en  général,  à  tout  ce  qui  a  trait  au  service  qui  leur  est  imposé. 

CHAPITRE  II. 

IMPORTANCB  DK   l'bNTRBPRISB  .  —  CHEVAUX    BN    SERVICB  RÀ3ULIBB. 

9.  Le  nombre  des  chevaux  en  service  régulier  à  fournir  au  début  de  l'entreprise  est  fixé  à  .     .    . 

10.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  se  réserve  le  droit  de  diminuer  ou  d'augmenter 
-ce  nombre,  dès  qu'elle  le  juge  convenable. 

11.  Dans  le  premier  cas,  elle  doit  informer  l'entrepreneur,  deux  jours  à  l'avance,  des  réductions 
qu'elle  reconnaît  nécessaires,  et  lui  payer,  à  partir  du  jour  où  la  réduction  est  opérée,  une  indem- 
dite  de  3  francs  par  jour  et  par  cheval  supprimé. 

Cette  indemnité  n'est  due  que  pendant  les  vingt  premiers  jours,  de  telle  sorte  qu'en  aucun  cas  elle 
ne  peut  dépasser  le  maximum  de  60  francs  par  cheval. 

12.  Dans  le  second  cas,  les  chevaux  à  fournir  en  augmentation  sont  livrés  en  tel  nombre  que  l'Admi- 
Yiistration  le  requiert. 

La  réquisition  est  faite  par  écrit  et  doit  être  exécuta  dans  les  quarante-huit  heures  au  plus  tard. 
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13.  Les  chevaux  dont  il  s*agit  à  Tarticle  précédent,  entrant  dans  Teffectif  des  chevaux  en  service 
régulier,  sont  payés  comme  tels. 

CH&VAUX   SUPPLÉMENTAIRES. 

14.  Les  chevaux  supplémentaires  doivent  être  fournis  dans  les  trois  heures  de  la  commande. 

15.  En  cas  d'affluence  imprévue  dé  marchandises  à  prendre  dans  les  bureaux  intérieurs  des  villes 
ou  stations,  ou  dans  d'autres  circonstances  urgentes,  ce  délai  peut,  à  titre  exceptionnel,  être  réduit 
Â  une  heure . 

16.  L'entrepreneur  est  tenu  de  se  conformer  ponctuellement  aux  instructions  qui  lui  sont  données 
au  sujet  de  la  fourniture  dont  il  s'agit  aux  articles  14  et  15  par  le  fonctionnaire  dirigeant  ou  son  délé- 
gué, soit  par  écrit,  soit  même  au  besoin  verbalement  sous  réserve  de  confirmation  ultérieure  par  écrit. 

CHAPITRE  III. 

PRIX  DE  BASE. 

17.  Les  prix,  tous  frais  compris,  qui  servent  de  base  aux  ofiVes  i  faire,  sont   indiqués  ci-après  r 
Par  cheval  en  service  régulier,  sauf  le  cheval  de  manœuvres  de  gare,  et  par  journée  de  travail  de 

dix  heures,  5  francs. 

Par  cheval  de  manœuvres  de  gare  et  par  heure  d'emploi,  50  centimes. 

18.  Les  heures  de  travail  effectif  au  delà  de  dix  heures,  pour  les  chevaux  en  service  régulier,  sont 
payées  au  prorata  du  prix  de  la  journée  normale. 

19.  Les  chevaux  supplémentaires  sont  payés  pour  le  nombre  d'heures  de  service  effectif  au  pro- 
rata du  prix  de  la  journée  normale  des  chevaux  en  service  régulier,  avec  minimum  de  cinq  heures. 

CHAPITRE  IV. 

AGRI&ATION    DBS   CHEVAUX. 

20.  Les  chevaux  doivent  avoir  la  force  et  l'agilité  nécessaires  aux  services  auxquels  ils  sont  affectés. 

21.  Ils  doivent  être  présentés  à  l'agréa tion  du  fonctionnaire  désigné  par  l'Administration  des  che- 
mins de  fer  de  l'État  et  sont  remplacés  sur  sa  demande  lorsque,  par  suite  d'accident,  de  maladie  oa 
de  toute  autre  cause,  ledit  fonctionnaire  apprécie  que  leur  réforme  est  nécessaire. 

22.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  reste  seule  juge  de  l'exécution  des  engagements 
eonctractés  à  cet  effet  par  l'entrepreneur  et  elle  peut,  après  avoir  pris  l'avis  d'un  vétérinaire  chois» 
par  elle,  refuser  tout  cheval  qu'elle  suppose  ne  pas  réunir  les  conditions  voulues  pour  faire  un  bon 
service. 

23.  Les  chevaux  dits  de  réforme  ne  sont  pas  acceptés. 

24.  Le  vétérinaire  chargé  par  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  de  procéder  aux  con- 
statations qu'elle  croit  utile  de  prescrire  sur  l'état  et  le  traitement  des  chevaux  qui  lui  sont  fournis, 
a  libre  accès,  à  cet  effet,  dans  les  écuries  occupées  par  ces  chevaux,  i  toute  heure  de  jour  et  de  nuit. 

CHAPITRE  V. 


25.  Les  vitesses  moyennes  de  marche  des  chevaux  employés  aux  différents  services  sont  les  suivantes  -. 

Remise  à  domicile  des  petits  paquets,  colis  postaux  et  marchandises    j 

du  service  accéléré 1     ^^  kilomètres  à  l'heure. 

Transport  des  portefeuilles,  pièces  de  comptabilité,  etc.    .     .     .     ) 
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Prise  à  domicile  de&  marcbandisee  du  service  accéléré  et  de  la  petite 

vitesse    

Remise  à  domicile  de  la  petite  vitesse ^7  kilomètres  à  l'heure. 

Transport  des  colis  des  bureaux  intérieurs  des  villes  aux  stations 

d'embarquement  et  de  station  à  station 

Véhicules  non  suspendus  en  général |     6  kilomètres  à  Theuie. 

ManœuvMS  dans  les  g«res |    Au  pas. 

.    CHAPITRE  VI. 

CHARGES-LIMITBS  . 

26.  Les  chargements  ne  peuvent  dépasser  : 
Remise  à  domicile  des  petits  paquets  et  colis  postaux  (camions     )      ,  ^^^  , ., 
ditolAgers).     ............     !     1.000  kilogramme, i»rch««l. 

Remise  A  domicile  des  marchandises  du  service  accéléré     .     .     .  |     1,800  kilogrammes  par  cheral. 

Prise  à  domicile \ 

Remise  à  domicile  de  la  petite  vitesse (     2,000  kilogrammes  par  cheval. 

Transports  entre  les  divers  bureaux \ 

Pour  les  chevaux  de  manœuvres  dans  les  gares,  le  maximum  de  traction  est  fixé  par  cheval  à  nu 
wagon  chargé,  quels  que  soient  son  tonnage  et  son  chargement,  et  à  deux  wagons  vides,  étant  entenda 
que  tout  wagon  chargé  de  2,000  kilogrammes  et  moins  est  réputé  vide. 

CHAPITRE  VII. 

DURÉE   d'bUPLOI   DBS   CHBVAUZ . 

27.  Les  chevaux,  quel  que  soit  le  service  auquel  ils  sont  affectés,  doivent  être  mis  à  la  disposition 
de  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  à  toute  heure  de  jour  ou  de  nuit,  conformément 
«ttx  ordres  adressés  à  cet  effet  &  l'entrepreneur. 

28.  Les  chevaux  en  service  régulier  doivent  être  tenus  à  la  disposition  de  l'Administration,  de  façon 
qu'elle  puisse  les  utiliser  à  sa  convenance  pour  le  service,  en  une  ou  plusieurs  prestations,  pendant 
au  moins  dix  heures  par  jour. 

Cette  prestation  totale  de  dix  heures  ne  comprend  pas  le  temps  nécessaire  pour  le  trajet  de  l'écorie 
de  l'entrepreneur  à  l'endroit  où  le  cheval  est  mis  à  la  disposition  jde  rAdmiuistration.  non  plu 
que  le  temps  nécessaire  pour  le  retour  à  l'écurie  après  le  travail  terminé,  quelle  que  soit  la  lon- 
gueur de  ces  trajets. 

29.  Aux  heures  à  fixer  suivant  les  exigences  du  service,  et  autant  que  possible  vers  le  milieade 
la  journée,  le  travail  est  interrompu  pour  le  repos  des  hommes  et  dee  chevaux  pendant  une  dorée 
maximum  de  deux  heures. 

Le  temps  de  repjs  n'est  pas  porté  en  compte  à  l'entrepreneur. 

30.  Si  les  dix  heures  de  travail  du  cheval  en  service  régulier  ne  peuvent  être  utilisées  par  le  fait 
de  TAdministration,  la  journée  de  travail  de  ce  cheval  est  considérée  comme  terminée  et  pa}ëe  comme 
telle. 

31.  Si  les  dix  heures  de  travail  du  cheval  en  service  régulier  ne  peuvent  être  utilisées  par  le  fait 
de  l'entrepreneur,  les  heures  restant  à  fournir  sont  reportées  sur  un  ou  plusieurs  chevaux,  sans  que 
l'entrepreneur  puisse  considérer,  par  ce  fait  qui  lui  serait  personnel,  l'excédent  de  dix  heures  que 
peuvent  avoir  dans  leur  travail  ce  ou  ces  derniers  chevaux  comme  heures  supplémentaires  donnant 
droit  à  rétribution  spéciale. 
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32.  Dans  le  cas  où  un  cheval  «mployé  ne  peut  rentrer  à  l'écurie' pendant  le  temps  de  son  service, 
le  conducteur  eet  tenu  de  le  faire  manger  au  sachet  et,  dans  ce  cas,  l'enlrepreneur  doit  fournir  l'avoine 
et  les  sachets  nécessaires. 

CHAPITRE  VIII. 

DISPOSmONS    DIVERSES. 

33.  Les  véhicules  destinés  aux  différents  transports  et  pour  la  traction  desquels  Tentrepreneur 
fournit  les  chevaux,  sont  la  propriété  de  T Administration  qui  les  fait  construire  dans  ses  ateliers  ou 
en  confie  la  fabrication  à  l'industrie  privée. 

Une  partie  des  véhicules  et  agrès  provient  des  anciens  entrepreneurs. 

34.  L'Administration  se  réserve  expressément,  au  cours  du  contrat  de  l'entrepreneur,  de  modifier 
les  types  en  usage  au  début  de  l'entreprise,  pour  y  substituer  ceux  qui  lui  paraîtraient  plus  avan- 
tageux à  son  service,  sans  que  l'entrepreneur  puisse  se  prévaloir  des  modifications  apportées  pour 
formuler  une  réclamation  quelconque  à  ce  &ujet. 

35.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  1  État  fait  conduire  les  chevaux  fournis  par  l'entre- 
preneur, par  des  agents  nommés  «t  rétribués  par  elle,  sans  que  l'entrepreneur  puisse  jamais  élever 
de  réclamation  au  sujet  de  ce  mode  de  procéder  auquel  il  déclare  se  soumettre. 

36.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  s'engage  à  donner  aux  agents  chargés  de  la  con- 
duite des  chevaux  et  à  son  personnel  chargé  de  la  surveillance  du  service,  les  instructions  les  plus 
formelles  et  les  plus  sévères  pour  que  les  chevaux  qui  lui  sont  confiés  ne  soient  jamais  jnaltraités 
ni  surmenés. 

Elle  fait  droit,  s'il  y  a  lieu,  aux  plaintes  qui  peuvent  lui  être  adressées  contre  ses  agents  accusés 
de  ne  pas  avoir  tenu  compte  des  prescriptions  données  à  cet  égard. 

37.  lies  chevaux  sont  ferrés  aux  frais  de  l'entrepreneur  et  pansés  par  ses  agents. 

lis  sont  harnachés  et  bridés  par  ces  mêmes  agents  qui  les  remettent,  dans  cet  état,  aux  agents 
de  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État,  à  l'endroit  désigné  par  celle-ci. 

38.  Les  agents  de  l'entrepreneur  sont  également  chargés  de  dégarnir  les  chevaux  et  de  les  reconduire 
à  l'écurie. 

39.  Les  agents  de  l'Administration  doivent  atteler  les  chevaux  et  les  conduire. 

40.  Après  la  prestation,  ces  derniers  agents  détellent  les  chevaux  et  les  remettent  aux  agents  de 
l'entreprise. 

41.  Les  chevaux  étant  fournis  par  Tentrepreneur  à  ses  frais,  risques  et  périls,  moyennant  un  prix 
de  loyer,  ledit  entrepreneur  reste  seul  responsable  des  blessures  et  accidents  qui  peuvent  arriver  à 
fies  chevaux  et  qui  sont  la  conséquence  de  la  nature  spéciale  du  travail  auquel  ils  sont  afiectës. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  ne  peut  être  rendue  responsable  des  blessures  et 
accidents  survenus  auxdits  chevaux  qu'autant  que  ces  blessures  et  accidents  sont  causés  par  la  faute 
d'un  de  ses  agents. 

42.  L'entrepreneur  demeure,  en  outre,  responsable  de  toutes  les  conséquences  des  accidents  résultant 
de  l'emploi  de  chevaux  vicieux,  tels  que  blessures  et  accidents  aux  facteurs  et  conducteurs,  blessures 
et  accidents  à  d'autres  agents  de  l'Administration  ou  à  des  tiers,  dégâts  ou  avaries  à  des  objets 
appartenant  à  l'Administration  ou  à  des  tiers. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État  entend,  à  cet  égard,  exercer  répétition  contre  l'entre- 
preneur pour  toutes  demandes  d'indemnités  qui  pourraient  lui  être  adressées,  ainsi  que  pour  toutes 
condamnations  qu'elle  pourrait  encourir  du  chef  de  ces  accidents. 

43.  Dans  le  cas  d'accident  ou  de  maladie  survenant  à  un  cheval  pendant  son  service,  ce  cheval  est 
conduit  chez  le  vétérinaire  le  plus  voisin,  où  les  premiers  soins  lui  sont  donnés  pour  le  compte  de 
l'entrepreneur,  qui  en  sera  prévenu  le  plus  tôt  possible. 
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44.  De  môme  dans  le  cas  où  un  cheral  vient  à  se  déferrer,  ce  cheyal  est  conduit  chez  le  maréchal 
ferrant,  où  le  fer  est  remplacé  aux  fruis  de  l'entrepreneur,  qui  en  sera  prévenu  le  plus  tôt  possible. 

45.  Dans  le  cas  où,  lors  d*un  accident  survenu  à  un  cheval,  les  parties  sont  (»n  désaccord  sur  U 
question  de  savoir  à  qui  incombe  la  responsabilité  de  l'accident,  il  est  procédé,  dans  le  plus  bref 
délai,  à  une  expertise  contradictoire  par  le  vétérinaire  de  TAdministration  et  celui  de  reatrepreneur, 
en  présence  du  fonctionnaire  de  l'Administration  qui  sera  désigné. 

46.  Ces  experts  déterminent  le  degré  de  responsabilité  des  parties  et  axent,  le  cas  échéant,  le  chiffre 
de  l'indemnité  à  payer  par  l'Administration. 

47.  Si  les  experts  ne  peuvent  parvenir  à  s'entendre,  ils  s'adjoignent  un  troisième  expert  choisi  d  an 
commun  accord  par  les  deux  parties  ou,  i  défaut  d'accord,  par  le  président  du  tribunal  de  commerce. 

48.  Les  experts  dressent,  dans  tous  les  cas,  en  double  expédition,  un  procés-verbal  de  ces  opéra- 
tions; une  expédition  est  remise  i  l'Administration  et  l'autre  à  l'entrepreneur. 

49.  Les  taxes  de  circulation  quelconques,  tels  que  les  droits  de  barrière,  de  passage  de  pont,  etc., 
incombent  à  l'Administration. 

50.  Les  agents  de  l'entrepreneur  sont  soumis  au  contrôle  et  i  l'autorité  immédiate  des  fonctionnaires  de 
l'Administration  qui  peuvent,  suivant  la  gravité  des  cas,  exiger  leur  renvoi  ou  leur  infliger  des  pénalités 
dont  le  montant  ne  dépasse  pas  cinq  francs  par  infraction  et  est  déduit  des  sommes  dues  à  l'entrepreneur. 

L'entrepreneur  est  responsable,  vis-à-vis  des  tiers  aussi  bien  qu'envers  l'Administration  des  chemins 
de  fer  de  l'État,  des  fautes  qui  pourraient  être  commises  pur  ses  agents. 

51.  L'entrepreneur  et  ses  agents  doivent  se  conformer  strictement  aux  instructions  qui  leur  sont 
données,  pour  assurer  la  bonne  marche  du  service,  par  les  fonctionnaires  à  ce  délégués. 

52.  Il  ne  peut,  en  aucun  cas,  se  prévaloir  d'ordres  qui  lui  seraient  donnés  verbalement. 

53.  Il  doit,  à  ses  frais,  relier  ses  instalLitions  au  téléphone. 

54.  L'entrepreneur  s'engage,  de  la  manière  la  plus  formelle,  à  ne  participer  en  rien  directement  ou 
indirectement  à  toute  entreprise  ayant  pour  effet  d'exercer  une  concurrence  quelconque,  apparente  oa 
occulte,  aux  Administrations  des  chemins  de  fer  de  l'État,  postes  et  télégraphes. 

55.  L'entrepreneur  est  autorisé  à  faire  : 

1®  Le  transport  des  dépêches  par  voitures  pour  l'Administration  des  postes; 

2^  La  fourniture  de  chevaux  pour  tramways,  pour  terrassements,  construction  de  routes,  etc.  ; 

3^  La  location  de  voitures  de  place  et  de  remise. 

Il  est  bien  entendu  qu'en  aucun  cas  l'entrepreneur  ne  peut  être  admis  à  arguer  des  opérations  étran- 
gères à  l'entreprise  du  camionnage  et  qu'il  a  la  faculté  de  faire,  pour  juslider  un  manquement  quelconque 
qui  viendrait  a  être  constaté  dans  l'exécution  de  ladite  entreprise. 

CHAPITRE  IX. 

COMMANDES. 

56.  Les  réquisitions  et  instructions  que  comporte  l'exécution  de  l'entreprise  sont  fsiites  par  les  fonc- 
tionnaires à  ce  délégués  par  l'Administration. 

57.  Les  communications  relatives  à  cet  objet,  comme  d'ailleurs  tonte  autre  se  rapportant  a  l'entreprise, 
sont  adressées  i  l'adjudicataire  s'il  réside  dans  Bruxelles  ou  ses  faubourgs  ou,  dans  le  cas  contraire,  à  un 
fondé  de  pouvoirs  qui  doit  être  muni  d'une  procuration  régulière. 

CHAPITRE   X. 

COUPTABILlTtâ    DBS    SOMMES   DUES   A    l'bNTREPRENLUR.    —   MODE   DE   PAYEMENT. 

58.  La  comptabilité  des  prestations  fournies  par  chaque  cheval  est  tenue  par  la  station  où  le  traraii 
du  cheval  s'exerce  ou  commence.  Ces  stations  sont  désignées  par  /Administration. 
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fi9.  L'agent  à  ce  délégué  consigne  dans  an  registre  spécial  Theure  d'arrivée  des  chevaux  et  remet  à 
chaque  conducteur  une  feuille  de  travail  sur  laquelle  il  a  renseigné  ladite  heure  d'arrivée.  ; 

60.  Les  conducteurs  doivent,  avant  de  commencer  les  diverses  périodes  de  leur  service  et  de  les  ter- 
miner, se  présenter,  dans  chaque  gare  et  bureau  intérieur,  au  préposé  au  contrôle  du  service,  qui  constate 
l'état  des  chevaux,  harnais  et  véhicules,  et  renseigne  les  heures  d'entrée  et  de  sortie  dans  un  registre  ad  hoc* 

Il  consigne  ces  mêmes  indications  sur  la  feuille  de  travail  dont  le  conducteur  est  muui . 

61.  La  feuille  de  travail  sert  à  établir  la  durée  d'emploi  de  chaque  cheval  et  fournit  ainsi  les  éléments 
des  décomptes  des  sommes  dues  à  l'entrepreneur. 

62.  A  cet  effet,  l'agent  dont  il  s'agit  à  l'article  59  dresse,  chaque  jour,  d'après  les  feuilles  de  travail 
afférentes  à  chaque  service,  un  relevé  général  par  service. 

68.  Les  relevés  visés  par  le  chef  de  station  sont  immédiatement  communiqués  à  l'entrepreneur  ou  à 
son  fondé  de  pouvoirs,  qui  les  renvoie  dans  les  vingt-quatre  heures  avec  ses  observations  dont  il  est  tenu 
compte,  s'il  y  a  lieu. 

6i.  L'agent  dont  il  s'agit  à  l'article  59  dresse,  k  la  fin  du  mois,  un  bordereau  récapitulatif  des  relevés 
journaliers  acceptés  ou  rectifiés,  le  cas  échéant,  ensuite  des  observations  de  l'entrepreneur. 

66.  Dans  le  total  mensuel  des  heures  et  des  minutes  des  prestations  au  delà  de  dix  heures  pour  les 
chevaux  en  service  régulier  et  supplémentaires  et  au  delà  de  cinq  heures,  mais  inférieures  à  huit  heures 
pour  les  chevaux  supplémentaires,  toute  fraction  de  moins  d'une  demi-heure  est  négligée  et  toute  fraction 
d'une  demi-heure  ou  plus  est  comptée  pour  une  heure  entière. 

66.  Le  bordereau  récapitulatif  est  soumis  à  la  signature  de  l'entrepreneur. 

67.  Le  payement  de»  sommes  dues  à  l'entrepreneur  a  lieu  dans  les  trente  jours  qui  suivent  l'expiration 
du  mois  révolu  0. 

Toutefois,  l'Administration  se  réserve  d'étendre  ce  délai  de  dix  jours  pour  le  payement  du  dernier  mois 
d'exploitation. 

68.  Les  délais  ci-dessus  comprennent  deux  jours  francs  accordés  à  l'entrepreneur  pour  Tacceptation 
des  bordereaux  récapitulatifs. 

Si  le  délai  est  dépassé,  il  est  bonifié  à  l'entrepreneur,  à  condition  qu'il  le  demande  au  plus  tard  avant 
l'expiration  du  mois  qui  suit  le  dernier  payement,  un  intérêt  de  3  p.  c.  l'an  au  prorata  du  nombre  de  jours 
écoulés  entre  l'expiration  du  délai  et  l'envoi  de  l'ordonnance  de  payement  du  bureau  de  poste  qui  dessert 
le  domicile  réel  ou  d'élection  de  l'entrepreneur. 

Si  l'entrepreneur  tarde  à  renvoyer  les  états  soumis  à  son  acceptation,  la  période  productive  d'intérêts 
est  diminuée  du  nombre  de  jours  de  retard. 

L'intérêt  n'est  dû  que  lorsqu'il  atteint  un  minimum  de  10  francs  par  état  de  prestation. 

CHAPITRE  XI. 

RETARDS.  ^  PÉNALITÉS.  —  KBSURBS  d'oFFIGB.  —  RÉSIUATION. 

69.  Les  chevaux  doivent  toujours  être  rendus  exactement  à  l'heure  prescrite  aux  endroits  désignés  par 
l'Administration. 

En  cas  de  retard  dans  l'arrivée  des  chevaux,  l'entrepreneur  est  passible  d'une  pénalité  de  50  centimes 
par  quart  d'heure  de  retard,  toute  fraction  de  quart  d'heure  comptant  pour  un  quart  d'heure. 

(1)  Le  payement  des  ordonnanoes  dtiivrées  au  profit  de  lociétéa  se  fait  sur  la  quittance  des  personnes  qualifiées  à 
cette  fin  et  qui  en  Justifient  par  les  actes  oonstitutiû  oa  statuts  dont  elles  produisent  un  exemplaire.  Si  ces  personnes 
ne  sont  pas  oominativameot  désignées  dans  les  actes  constitutifs  ou  statuts,  elles  doivent,  en  outre,  produire  une 
expédition  de  la  délibération  qui  les  nomme  régulièrement. 

Cotte  délibération  n'est  point  requise  quand  les  pouvoirs  sont  conférés  par  procuration  authentique  ou  sous  seing 
privé.  Dans  ce  dernier  cas.  celle-ci  doit  être  timbrée  et  revêtue  de  la  légalisation  de  la  signature. 

Lorsque  les  Justifications  exigées  ci«dessuB  ont  été  publiées  sous  forme  d*annexes  par  la  voie  du  Moniteur  belge, 
les  intéressés  peuvent  y  suppléer  au  moyen  de  l'indication  de  la  page  et  de  Tannée  du  Recvteil  fpécial  de  ces  annexes. 
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^  70*  Ce^^  amende  n'est  pas  appliquée  pour  les  chevaux  que  l'entrepreneur  n'aura  pu  livrer  dans  le  délai 
d'une  heure  prévu  à  l'article  15,  mais  elle  est  portée  à  4  francs  par  heure  de  retard  dans  le  cas  où  ils 
n'auraient  pas  été  fournis,  au  plus  tard,  trois  heures  après  la  commande. 

71.  Tuute  infraction  aux  clauses  du  cahier  des  charges,  toute  négligence  dans  l'exécution  de  ces  danses, 
tout  abus  que  l'entrepreneur  ferait  en  cette  qualité  et  dont  pourrait  résulter  pour  rAdministratioQ  uo 
dommage  ou  discrédit  quelconque,  donnent  droit  à  celle-ci  d'infliger  à  l'entrepreneur  des  pénalités 
de  5  à  500  francs. 

72.  Dans  les  cas  des  retards  prévus  à  l'article  69,  le  service  est  en  outre  exécuté  d'office,  aux  frais  de 
l'entrepreneur. 

Si,  malgré  l'application  des  amendes,  le  service  ne  s'améliore  pas  ou  s'il  n'est  pas  exécuté  conformé- 
ment aux  clauses  du  cahier  des  charges,  l'Administration  se  réserve,  après  un  délai  de  rigueur  fixé  par 
elle,  soit  de  résilier  le  contrat,  soit  de  faire  exécuter  le  service  par  d'autres  personnes,  le  tout  aux  frais, 
risques  et  périls  de  l'adjudicataire  en  défaut  et  sans  préjudice  des  dommages-intérêts  qu'elle  pourrait 
lui  réclamer. 

73.  Dans  le  cas  où  la  dépense  occasionnée  par  les  mesures  auxquelles  l'Administration  doit  avoir 
recours  n'atteint  pas  le  prix  de  l'adjudication,  l'entrepreneur  défaillant  ne  peut  revendiquer  le  béoéfiœ 
réalisé. 

CHAPITRE  XII. 

RECOUVREMENT  DES  AMENDES  OU   PENAUTÊS. 

74.  Les  amendes  ou  pénalités  de  toute  nature,  ainsi  que  les  frais  et  différences  résultant  démesures 
pour  compte,  sont,  selon  le  cas,  déduites  de  plein  droit  du  montant  des  états  de  payement  à  dresser  poor 
les  prestations  effectuées  ou  prélevées  sur  les  intérêts  échus  du  cautionnement  ou  sur  le  cautionnement 
lui-même,  ou  payées  par  l'entrepreneur  sur  réquisition  ;  faute  de  quoi,  le  recouvrement  en  est  poorsuiTi 
contre  lui . 

CHAPITRE  XIII. 

RÉCLAMATIONS. 

75.  L'entrepreneur  n'est  recevable  à  se  prévaloir  des  faits  qu'il  croit  pouvoir  reprocher  à  l'Administra- 
tion pu  à  ses  agents,  soit  pour  réclamer  des  indemnités  ou  des  dommages-intérêts,  soit  pour  justifier 
l'inexécution  de  Tune  ou  de  l'autre  de  ses  obligations,  soit  pour  demander  la  remise  de  tout  ou  partie  des 
amendes  qu'il  a  encourues,  que  pour  au  tant  que,  dans  les  dix  jours  de  leur  date,  il  ait  dénoncé  ces  (ails, 
par  écrit,  au  Ministre  des  chemins  de  fer,  postes  et  télégraphes,  en  signalant  expressément  leur  infloenoe. 

En  aucun  cas,  il  ne  peut  fonder  une  réclamation  quelconque  sur  des  ordres  verbaux  qui  auraient  été 
donnés  à  lui  ou  à  ses  agents. 

CHAPITRE  XIV. 

SjiPARATlON    DBS   ENTREPRISES. 

78.  L'entreprise  forme  un. marché  séparé  dont  l'exécution  de  la  part  de  l'entrepreneur  doit,  dans  toutes 
les  éventualités,  rester  indépendante  de  toutes  autres  dont  celui-ci  se  trouverait  a<yudicataire:  dételle 
sorte  que  des  difficultés  qui  surviendraient,  par  rapport  à  l'une  de  ces'entreprises,  ne  peuvent,  en  aaeon 
cas,  autoriser  l'adjudicataire  a  modifier  ou  à  retarder  l'exécution  des  autres. 

CHAPITRE  XV. 

REPRISE   DES  CHEVAUX,   ETC. 

77.  Dans  le  cas  où  l'entrepreneur  actuel  ne  serait  pas  déclaré  adjudicataire  du  nouveau  mardiéà  con- 
tracter, le  nouvel  entrepreneur  est  tenu  de  lui  reprendre,  à  l'amiable  ou  à  dire  d'experts,  leschevaox, 
les  harnais,  les  agrès  à  désigner  par  le  présent  cahier  des  charges. 
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L'AdminisIratioa  n'a  désigné  oomme  étant  à  reprendre  que  ]es  chevaux,  agrès,  etc.,  qu'elle  juge  propres 
k  être  utilisés  pour  son  serTice. 

78.  A  l'expiration  ou  en  cas  de  résiliation  du  contrat,  l'Administration  des  chemins  de  fer  de  l'État 
s'engage  à  reprendre  ou  faire  reprendre  k  l'amiable  ou  à  dire  d'experts,  a  l'entrepreneur,  et  celui-ci  s'engage 
de  même  à  céder  les  chevaux,  harnais,  accessoires  qui  seront  propres  à  être  utilisés  pour  son  service,  eu 
égard  a  l'entreprise  qu'elle  jugera  nécessaire  d'adopter  pour  la  nouyelle  concession.  L'Administration 
sera  seule  juge  de  la  possibilité  d'utiliser  les  chevaux,  le  matériel  de  l'entreprise  expirée  dans  l'entreprise 
nouvelle,  et  l'entrepreneur  ne  pourra,  en  aucun  cas,  élever  de  ce  chef  aucune  réclamation . 

Dans  le  cas  où  le  mode  adopté  pour  la  nouvelle  entreprise  serait  le  même  que  celui  de  l'entreprise 
expirée,  la  reprise  comprendra  tous  les  chevaux,  harnais,  accessoires  qui  se  trouveront  dans  les  conditions 
déterminées  par  le  cahier  des  charges  de  l'entreprise  expirée,  mais  non  les  chevaux  et  objets  de  toute 
nature  qui  seront,  par  vétusté,  défaut  d'entretien  ou  autres  causes,  hors  d'état  d'être  utilisés,  ce  dont 
l'Administration  sera  seule  juge. 

Dans  aucun  cas,  la  reprise  ne  comprendra  les  chevaux,  harnais,  accessoires  qui  dépasseront  les  besoins 
du  service. 

Le  service  du  camionnage  ne  pouvant  rester  en  souifrance,  l'Administration  se  réserve,  à  l'expiration 
ou  en  cas  de  résiliation  du  contrat,  le  droit  de  prendre  possession  des  chevaux,  etc.,  qu'elle  jugera  convenir 
pour  l'exécution  de  l'entreprise,  sauf  à  régler  ultérieurement  la  somme  à  payer  de  ce  chef  à  l'entrepreneur. 

CHAPITRE  XVK 

OURBB.  DU   BAIL. 

79.  L'entreprise  prendra  cours  le  {"  août  1896  pour  finir  le  31  décembre  1905. 

CHAPITRE  XVII. 

FRAIS    d'enregistrement. 

80.  Les  frais  d'enregistrement  de  la  soumission  approuvée  au  droit  fixe,  actuellement  de  2  fr.  40  c,  sont 
â  charge  de  l'entrepreneur. 

CHAPITRE  XVIIL 

CESSION   DE   l'entreprise. 

81.  L'entrepreneur  reste  constamment  seul  responsable,  vis-à-vis  de  l'Administration  des  cliemins  de 
fer  de  l'État,  de  l'exécution  de  son  marché,  dont  il  ne  peut  céder  tout  ou  partie  sans  l'autorisation  expresse 
de  ladite  Administration. 

CHAPITRE  XIX. 

SOUMISSIONS. 

82À86 ....^ 

CHAPITRE  XX. 

adjudication. 
87  à90 

CHAPITRE  XXI. 

cautionnement. 
91  à  102  
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2-   NOTE 


l'administration  DBS  CHEMINS  DB  FBR  DB  L*0UB8T  FRANÇAIS 


SBRVICB   A   PARIS. 

Les  services  de  factage  et  de  camionnage  sont  assurés  à  Paris  par  les  soins  et  aux  frais  de  la 
Compagnie  avec  un  matériel  lui  appartenant  et  un  personnel  spécial 

Les  taxes  perçues  pour  le  factage  et  le  camionnage  sont  fixées  par  la  Compagnie,  d'après  la 
situation  de  ses  gares  de  grande  et  de  petite  vitesse,  par  rapport  aux  quartiers  à  desservir,  ainsi 
que  pour  les  localités  suburbaines. 

Ces  taxes  sont  approuvées  par  l'Administration  supérieure. 
^  Jusqu'à  la  fin  de  1893,  les  conditions  d'application  de  ces  t-arifs  pour  les  diverses  Compagnies 
diilëraient  au  moins  dans  leur  rédaction;  mais,  à  partir  du  30  janvier  1894,  les  Compagnies,  sur 
l'invitation  qui  leur  en  a  été  faite  par  l'Administration  supérieure,  se  sont  mises  d'accord  pour 
l'adoption  de  conditions  uniformes  communes  à  toutes  les  Compagnies,  conditions  qui  n'ont  pas 
encore  reçu  l'approbation  ministérielle. 

Les  principales  clauses  sont  les  suivantes  : 

Factage. 

Au  départ,  les  articles  de  messagerie,  marchandises  à  grande  vitesse,  finances  et  valeun 
enlevés  à  domicile  ou  remis  dans  les  bureaux  de  ville  de  la  Compagnie  sont  transportés  à  la  gare 
et  expédiés  par  chemin  de  fer,  au  plus  tard  dans  les  vingt-quatre  heures  qui  suivent  leur  enlève- 
ment à  domicile  ou  leur  remise  dans  les  bureaux. 

A  l'arrivée,  les  articles  de  messagerie,  marchandises  à  grande  vitesse,  finances  et  valeurs  sont 
transportés  au  domicile  du  destinataire,  au  plus  tard  dans  les  vingt-quatre  heures  qui  suivent 
leur  arrivée  effective  en  gare.  Ce  délai  est  augmenté  de  vingt-quatre  heures  pour  les  expéditions 
primitivement  adressées  en  gare  et  livrées  ensuite  à  domicile  sur  l'ordre  des  destinataires. 

Les  marchandises  pour  lesquelles  la  remise  à  domicile  aura  été  prescrite  par  l'expéditeur  ne 
seront  présentées  au  destinataire,  ni  les  dimanches  ni  les  jours  fériés,  lorsque  la  demande  écrite 
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en  aara  été  faite  soit  par  l'expéditeur,  sur  sa  note  de  remise,  soit  par  le  destinataire,  au  moyen 
d'une  lettre  adressée  à  la  gare  d'arrivée.  L'expéditeur  ou  le  destinataire  devra  spécifier  sur  cette 
note  de  remise  ou  cette  lettre,  que  la  Compagnie  ne  pourra  être  recherchée,  à  aucun  titre,  pour 
les  conséquences  de  la  non-livraison  des  colis  les  dimanches  ou  les  jours  fériés. 

Les  marchandises  conduites  à  domicile,  et  non  livrées  par  suite  de  l'absence  du  destinataire, 
d'une  fausse  indication  ou  bien  d'un  refus,  seront  ramenées  en  gare  et  le  factage,  au  retour,  sera 
taxé  au  même  prix  qu'à  l'aller. 

Camionnoffe, 

Pour  le  camionnage  des  marchandises  à  remettre  ou  à  prendre  à  domicile,  les  délais  fixés  par 
les  arrêtés  ministériels  pour  le  transport  et  les  opérations  de  gare,  au  départ  et  à  l'arrivée,  sont 
augmentés  de  deux  jours.  Ce  délai  ne  comprend  pas  les  jours  fériés;  il  cesse  d'être  obligatoire 
pour  la  Compagnie  en  cas  d'encombrement  légalement  constaté  par  le  conmiissaire  de  surveillance 
administrative  de  la  gare.  Le  délai  est  augmenté  d'un  jour  pour  les  marchandises  primitivement 
adressées  en  gare  et  livrées  ensuite  à  domicile  sur  l'ordi'e  des  destinataires. 

Les  marchandises  apportées  par  les  expéditeurs  dans  les  bureaux  de  ville  de  la  Compagnie  sont 
soumises  aux  mêmes  augmentations  de  délai  que  les  marchandises  prises  à  domicile 

Les  marchandises  pour  lesquelles  la  remise  à  domicile  aura  été  prescrite  par  l'expéditeur,  ne 
seront  présentées  au  destinataire,  ni  les  dimanches,  ni  les  jours  fériés,  lorsque  la  demande  écrite 
en  aura  été  faite  soit  par  l'expéditeur,  sur  sa  note  de  remise,  soit  par  le  destinataire,  au  moyen 
d'une  lettre  adressée  à  la  gare  d'arrivée.  L'expéditeur  ou  le  destinataire  devra  spécifier  sur  cette 
note  ou  cette  lettre,  que  la  Compagnie  ne  pourra  être  recherchée  à  aucun  titre  pour  les  consé- 
quences de  la  non-livraison  des  colis  les  dimanches  ou  les  jours  fériés. 

Les  marchandises  conduites  à  domicile  et  non  livrées  par  suite  de  l'absence  du  destinataire, 
d'une  fausse  indication  ou  bien  d'un  refus,  seront  ramenées  en  gare  et  le  camionnage,  au  retour, 
sera  taxé  au  même  prix  qu'à  l'aller. 

Les  taxes  sont  perçues  sur  un  poids  minimum  de  100  kilogrammes  et  au-dessus  de  100  kilo- 
grammes, par  fraction  indivisible  de  10  kilogrammes. 

Une  majoration  de  50  p.  c.  est  prévue  sur  les  prix  de  factage  et  de  camionnage  pour  les 
marchandises  encombrantes,  inflammables  ou  explosibles;  les  masses  indivisibles  de  500  à 
1 ,500  kilogrammes  ;  les  marchandises  dont  la  livraison  se  fait  par  déballage,  c'est-à-dire  pièce  à 
pièce. 

Il  est  en  outre  publié  une  nomenclature  de  certains  objets  pour  lesquels  le  factage  ou  le 
camionnage  doit  être  traité  de  gré  à  gré. 

SBRVIGK   BN    PROVINCB. 

Les  services  de  factage  et  de  camionnage  organisés  en  province  sont  assurés  par  des  entreprises 
particulières,  sous  le  contrôle  de  la  Compagnie. 

Ils  font  l'objet  de  traités  qui  sont  soumis  à  l'approbation  de  l'Administration  supérieure. 

Les  principales  obligations  auxquelles  sont  assujettis,  par  traités,  les  entrepreneurs,  sont  les 
suivantes  : 

Factage  et  camionnage. 
Effectif,  —  Enumération  des  moyens  d'exécution  en  hommes,  chevaux  et  voitures. 
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Délais.  —  Les  délais  d'enlèvement  et  de  livraison  sont  fixés  : 

Pottr  le  factage,  à  deux,  quatre  ou  six  heures,  suivant  Timportance  des  localités; 

Pour  le  camionnage,  ils  sont  de  :  six  heures  pour  les  marchandises  de  halles  ; 

Un  jour  pour  les  expéditions  inférieures  &  1,000  kilogrammes; 

Deux  jours  pour  les  expéditions  d'un  poids  supérieur. 

Les  délais  courront  &  partir  du  moment  où  la  marchandise  sera  mise  à  la  disposition  de  l'entre- 
preneur soit  par  l'expéditeur,  soit  par  la  Compagnie. 

Les  heures  comprises  entre  la  fermeture  et  l'ouverture  de  la  gare  ne  seront  pas  comptées  dans 
le  délai  indiqué  pour  les  délais  comptés  par  heure. 

En  cas  de  retard  dans  l'enlèvement  ou  la  livraison,  l'entrepreneur  sera  seul  responsable  de 
toutes  les  conséquences  que  pourra  enti*a!ner  l'inobservation  des  délais. 

Transmission.  —  Les  marchandises  prises  &  domicile  ou  remises  directement  à  l'entrepreneur 
demeureront  sous  sa  responsabilité,  jusqu'au  moment  où  la  Compagnie  en  aura  accepté  la  remise 
après  reconnaissance  contradictoire  et  sauf  les  réserves  qui  pourront  être  faites. 

Une  reconnaissance  contradictoire  aura  lieu  également  pour  les  marchandises  dont  l'entre- 
preneur aura  &  faire  la  livraison  avant  que  le  chargement  en  soit  opéré  sur  ses  voitures. 

Toutes  les  fois  que  la  Compagnie  reconnaîtra  que  les  besoins  du  service  l'exigent,  l'entre- 
preneur devra  prendre  directement  livraison  des  marchandises  sur  les  wagons,  &  la  condition 
toutefois  que  les  wagons  seront  placés  sur  une  voie  accessible  aux  voitures  et  contiendront  tontes 
marchandises  à  livrer  par  l'entrepreneur  et  d'une  nature  permettant  d'opérer  facilement  la  recon- 
naissance contradictoire,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  les  arrimer  sur  un  quai. 

A  dater  du  moment  où  la  reconnaissance  aura  eu  lieu,  il  sera  entièrement  responsable  dédites 
marchandises,  sauf  les  réserves  qu'il  aura  pu  faire  et  que  la  Compagnie  aura  acceptées. 

L'entrepreneur  opérera,  &  ses  périls  et  risques,  l'encaissement  des  factures  de  transports  des 
marchandises  dont  il  aura  à  effectuer  la  livraison  et  remboursera  à  la  Compagnie  le  montant 
intégral  de  ces  factures  dans  un  délai  à  déterminer,  à  partir  du  moment  où  les  marchandises  lui 
auront  été  remises,  à  moins  toutefois  que  l'encaissement  ne  puisse  avoir  lieu  par  suite  du  refus 
des  destinataires  ou  d'un  litige  dont  la  cause  pourra  être  imputée  à  la  Compagnie  et  aura  été 
préalablement  constatée. 

Ce  cas  échéant,  l'entrepreneur  devra  prévenir  immédiatement  la  Compagnie  et  la  mettre  ainsi 
à  même  d'intervenir,  si  elle  le  juge  convenable,  sous  peine  d'avoir  à  supporter  seul  les  consé- 
quences du  refus  ou  du  litige. 

Bureau.  —  Un  bureau  succursale  sera  établi  aux  frais  et  sous  l'entière  responsabilité  de 
l'entrepreneur. 

Le  dioix  de  l'emplacement,  la  disposition  intérieure  et  extérieure,  l'uniforme  du  personnel,  la 
tenue  du  bureau  seront  de  tous  points  confonnes  aux  indications  de  la  Compagnie. 

L'entrepreneur  fournira  au  public  tous  les  renseignements  utiles,  tant  sur  les  services  du 
chemin  de  fer  que  sur  les  divers  services  susceptibles  de  s'y  rattacher,  recevra  directement  des 
expéditeurs  bu  fera  prendre  à  domicile  les  marchandises  à  expédier  par  le  chemin  de  fer,  acceptera 
ou  délivrera  au  nom  de  la  Compagnie  des  lettres  de  voiture  pour  toutes  les  localités  desscr?ies 
par  la  ligne  et  localités  au  delà,  assurera  sur  tous  les  points  où  la  Compagnie  n'aura  pas  de 
service  de  camionnage  ou  de  correspondance  organisée,  la  livraison  à  domicile  ou  la  réexpédition 
des  marchandises,  acxx>mplira  les  formalités  d'octroi,  de  douane  et  toutes  autres  opérations 
utilisées  dans  ^'industrie  des  transports,  prendra  toutes  mesures  de  nature  à  faciliter  les  expédi- 
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tions  par  chemin  de  fer  et  provoquera,  enfin,  ces  expéditions  par  des  visites  journalières  au 
commerce,  des  envois  fréquents  de  circulaires,  tarifs  et  autres  publications  que  la  Compagnie 
reconnaîtra  nécessaires,  des  voyages  quand  besoin  sera  et  une  correspondance  avec  le  dehors  aussi 
active  que  possible. 

Mesures  d*ordre.  —  Le  service  sera  soumis  à  toutes  les  mesures  d'ordre,  de  contrôle  ou  de 
surveillance  que  la  Compagnie  croira  devoir  adopter. 

Interdiction,  —  L'entrepreneur  ne  pourra  ajouter  aux  prix  du  tarif  du  chemin  de  fer  aucune 
somme  quelconque,  en  dehors  des  sonmies  résultant  de  l'application  du  tarif  et  des  débours  réels 
dont  la  marchandise  se  trouvera  grevée  à  l'arrivée  en  gare,  ou  des  frais  réels  de  livraison  ou  de 
réexpédition  qu'elle  aura  ultérieurement  &  supporter  en  quittant  la  gare  destinataire. 

Aucune  publication  de  tarifs,  cotes  de  prix  ou  circulaires  ne  pourra  être  faite  sans  avoir  été 
préalablement  soumise  à  l'approbation  de  la  Compagnie. 

L'entrepreneur  ne  pourra,  enfin,  sous  peine  de  résiliation  inmiédiate  et  de  tous  dommages- 
intérêts,  grouper,  sous  aucun  prétexte,  les  articles  destinés  au  chemin  de  fer,  ni  conserver  la 
moindre  relation  directe  ou  indirecte  avec  un  service  quelconque  que  la  Compagnie  aurait  lieu  de 
croire  hostile  &  ses  intérêts  ou  aux  intérêts  de  ses  autres  agents. 

Pénalités,  —  L'entrepreneur  sera  passible  d'une  amende  dont  l'importance  pourra  varier  de 
5  à  500  francs  par  infraction,  chaque  fois  que  Tune  des  conditions  du  traité  n'aura  pas  été 
observée,  la  Compagnie  restant  seule  juge  de  l'opportunité  de  l'application  de  cette  amende  dont 
le  chiflfre  sera  ûié  par  elle. 

En  cas  de  récidive,  la  Compagnie  pourra  exiger  le  remplacement  de  l'agent  du  service  qui  se 
sera  rendu  coupable  de  la  dérogation  aux  obligations  prises. 

Cautionnement.  —  Pour  garantir  l'exécution  du  traité  dans  toutes  ses  parties,  l'entrepreneur 
déposera  entre  les  mains  de  la  Compagnie,  à  titre  de  cautionnement  (variable  suivant  l'importance 
du  traité],  des  obligations  de  la  Compagnie  au  porteur. 

La  Compagnie  sera  payée,  le  cas  échéant  et  par  privilège,  sur  le  produit  des  valeurs  formant 
son  nantissement,  qu'elle  pourra  faire  vendre  à  la  Bourse,  en  remplissant  les  formalités  pre^icrites 
par  l'article  93  du  code  de  commerce. 

Lors  de  la  résiliation  du  traité,  la  Compagnie  se  réserve  un  délai  de  six  mois  pour  effectuer  le 
remboursement  du  cautionnement  déposé  par  l'entrepreneur. 

Durée.  —  La  durée  du  traité  est  indéterminée,  la  Compagnie  restant  libre,  ainsi  que  l'entre- 
preneur, d'en  provoquer  la  résiliation  à  toute  époque,  sans  indenmité,  par  un  simple  avertisse- 
ment donné  un  mois  à  l'avance. 

Contestation.  —  En  cas  de  contestation,  le  débat  serait  porté  devant  le  tribunal  de  commerce 
de  la  Seine  auquel  toute  juridiction  est,  dès  à  présent,  attribuée. 

Imprimés.  —  La  Compagnie  fournit  gratuitement  à  l'entrepreneur  les  livres  et  imprimés 
divers  dont  elle  croit  devoir  lui  imposer  l'emploi. 

Tarif.  —  Les  perceptions  auxquelles  a  droit  l'entrepreneur  sont  fixées  par  la  Compagnie; 
elles  sont  approuvées  par  l'Administration  supérieure. 

Aux  termes  de  l'article  52  du  cahier  des  charges,  les  services  de  factage  et  de  camionnage  ne 


Digitized  by 


Google 


sont  obligatoires  pour  la  Compagnie  que  dans  les  localités  ou  villes  ayant  une  population  d*au 
moins  5,000  habitants  et  sous  la  résciTe  que  l'aggloniôration  c^st  située  à  moins  de  5  kilomètres 
de  la  gare. 

La  Compagnie  est  d'ail leui-s  libre,  si  elle  le  juge  convenable,  d'établir  un  semce  de  factage  et 
de  camionnage  dans  une  localité  de  moindre  importance  en  se  confonmanc,  bien  entendu,  aux 
formalités  d'homologation  énoncées  ci-dessus  pour  les  services  obligatoires. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


Séance  da  6  Juillet  1895,  à  10  heures. 


Présidence  de  Mr    KERBEDZ 

Mr.  Twelvetrees,  rapporteur.  —  Les  points  de  mon  rapport  sur  lesquels  je  désire 
insister  particulièrement  sont  les  suivants  : 

Dans  le  Royaume-Uni,  l'habitude  des  chemins  de  fer  de  prendre  et  de  remettre  les 
marchandises  à  domicile  dans  les  grands  centres  industriels  est  si  générale  qu'elle 
fait  pour  ainsi  dire  partie  intégrante  du  transport  des  marchandises  diverses,  telles 
quedraperies,  articles  de  mode,  coton,  nouveautés,  étoffes  et  fils  de  laine,  dentelles, 
bonneterie  et  lingerie,  tapis,  épiceries,  conserves,  viande,  fruits,  légumes,  poisson, 
jambon  et  lard,  beurre,  fromage,  saindoux,  vins  et  spiritueux,  huiles,  articles  phar- 
maceutiques, drogueries,  quincaillerie,  chaussures,  papeteries,  papier,  imprimés, 
machines  et  pièces  de  machines,  tabac,  verreries,  articles  d'ameublement,  instru- 
ments de  musique,  et  une  quantité  d'autres  articles  compris  dans  les  classes  1  à  5, 
dont  les  tarifs  comprennent  le  plus  souvent  tous  les  frais  accessoires  de  domicile  à 
domicile  ;  j'ajouterai  à  ce  propos  que  38  p.  c.  du  trafic  de  la  Compagnie  du  «  Great 
Northern  Railway  »  à  l'exclusion  des  matières  extractives,  des  briques,  des 
pierres,  etc.,  sont  soumis  aux  tarifs  dont  il  s^agit. 

On  peut  donner  deux  explications  de  ce  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
dans  le  Royaume-Uni  se  chargent  du  factage  et  du  camionnage  et  de  ce  que  leurs 
tarifs  comprennent  les  frais  y  relatifs. 

1°  Considérations  de  vitesse  et  d'espace.  —  Il  est  évident  qu'une  compagnie  de  che- 
mins de  fer  peut  manutentionner  les  marchandises  plus  rapidement  et  dans  un  plus 
petit  espace  si  elle  dirige  non  seulement  le  service  du  chargement  et  du  décharge- 
ment des  wagons  de  chemins  de  fer,  mais  aussi  le  service  des  camions  qui  entrent 
dans  les  hangars  à  marchandises  et  qui  en  sortent.  Il  est  aussi  évident  que  si  ces 
camions  entrent  et  sortent  avec  pleine  charge,  comme  cela  arrive  d'habitude  quand 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  est  maîtresse  du  service,  un  moindre  nombre  de 
véhicules  doit  pouvoir  y  être  admis  que  si  chaque  expéditeur  ou  chaque  consignatairc 
doit  envoyer  ses  propres  camions  pour  apporter  ou  chercher  ses  envois. 
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2"  Considérations  d'égalité  vis-à-vis  des  voies  concurrentes,  —  Dans  presque  toutes 
les  villes  de  quelque  importance,  il  y  a  deux  ou  trois  chemins  de  fer  concurreuts. 
A  Londres,  par  exemple,  les  stations  des  différentes  compagnies  sont  situées  dans 
diverses  parties  d'une  étendue  de  155  à  181  kilomètres  carrés  (60  à  70  milles  carrés). 
Evidemment,  si  le  tarif  duchemin  de  fer  ne  comprenait  le  factage  et  le  camionnage 
à  domicile,  il  en  résulterait  presque  un  monopole  pour  chaque  compagnie  dans  les 
environs  de  sa  propre  gare.  Aucun  client  ne  consentirait  en  effet  à  payer  pour  le 
transport  par  axe  sur  une  distance  de  8  ou  12.8  kilomètres  (5  ou  8  milles)  s'il  pos- 
sédait une  gare  à  un  mille  (1,600  mètres)  de  son  domicile.  Afin  de  mettre  chaque 
compagnie  dans  des  conditions  d'égalité  au  point  de  vue  de.  la  concurrence,  les  tarifs 
comprennent  le  factage  et  le  camionnage.  De  cette  manière,  quelle  que  soit  la  voie 
choisie  et  quelle  que  soit  l'étendue  du  trajet  à  effectuer  par  camion  dans  Londres, 
le  commerce  ne  connaît  qu'un  prix  unique. 

Dans  toutes  les  villes  où  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  un  service  de 
camionnage  établi,  il  y  a  un  rayon  à  l'intérieur  duquel  les  tarifs  de  marchandises 
comprennent  la  prise  et  la  remise  à  domicile  et  il  y  a  aussi  une  zone  extérieure,  qui 
donne  lieu  à  l'application  d'une  taxe  supplémentaire. 

Par  exemple,  il  existe  une  carte  de  Londres,  admise  de  commun  accord  par  les 
compagnies,  qui  montre  une  zone  intérieure  s'étendant  à  6  ou  7  milles  (9  Vi  on 
11  kilomètres)  dans  une  direction  et  à  9  ou  10  milles  (14  Vt  ou  16  kilomètres)  dans 
une  autre,  et  une  zone  extérieure  appelée  a  la  limite  du  mille  (1,600  mètres)  supplé- 
mentaire »,  dans  laquelle  on  paye  is.Sd,  (2  fr.  10  c.)  de  plus  par  tonne.  En  dehors  de 
cette  seconde  zone,  il  y  a  une  taxe  proportionnelle  à  la  distance.  Ces  mêmes  zones 
s'appliquent  aux  frais  de  camionnage  des  marchandises  pour  lesquelles  les  tarifs  De 
comprennent  pas  la  prise  et  la  remise  à  domicile.  La  prise  et  la  remise  à  domicile 
ne  se  font  pas  toujours  par  voiture  et  par  cheval.  Très  souvent  dans  les  grands  ports 
elles  sont  effectuées  par  des  barques  et  des  allèges,  les  taxes  restant  les  mêmes  dans 
les  deux  cas  et  l'expéditeur  et  le  consignataire  ayant  le  droit  de  choisir  l'un  des  deux 
modes  suivant  ses  convenances.  A  Londres,  par  exemple,  les  tarifs  comprennent  la 
prise  et  la  remise  en  un  point  quelconque  de  la  Tamise  situé  entre  Brentford  et 
Woolwich,sur  une  étendue  de  rives  de  20  milles  (32  kilomètres)  environ  de  chaque 
côté  de  la  rivière,  ainsi  qu'à  presque  tous  les  embarcadères  et  les  quais  des  bassins 
intérieurs  communiquant  avec  la  rivière. 

La  compagnie  de  chemins  de  fer  n'a  aucun  droit  de  forcer  ses  clients  à  lui  per- 
mettre d'effectuer  le  service  du  camionnage.  Si,  par  conséquent,  il  y  a  dans  la  même 
localité  deux  négociants  dont  l'un  reçoit  ses  expéditions  à  domicile,  tandis  que 
l'autre  les  fait  chercher  à  la  station,  le  premier  peut  réclamer  une  réduction  sur  les 
taxes  fixées  dans  les  tarifs  comme  comprenant  le  camionnage  et  cette  réduction  est, 
d'une  manière  générale,  égale  à  ce  que  la  compagnie  a  ajouté  pour  le  camionnage 
au  tarif  de  transport  proprement  dit. 

Dans  les  grandes  villes  et  même  dans  les  centres  agricoles  les  plus  importants,  la 
compagnie  de  chemins  de  fer  possède  elle-même  un  service  de  camionnage.  Dans 
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les  localités  trop  peu  importantes  pour  justifier  une  telle  organisation,  la  Compagnie' 
traite  avec  un  camionneur  quelconque  qui,  par  le  fait,  devient  son  représentant 
pour  le  service  de  la  prise  et  de  la  remise  à  domicile.  11  y  a  cependant  des  localités 
où  il  n  existe  aucune  organisation  ni  par  la  compagnie  elle-même,  ni  par  un  agent 
opérant  pour  son  compte,  parce  que  le  trafic  des  marchandises  diverses  est  trop 
restreint,  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  de  petits  colis  à  remettre  à  proximité  de  la 
station.  Dans  ces  cas,  bien  que  les  tarifs  comprennent  encore  la  prise  et  la  remise 
à  domicile,  les  expéditeurs  et  les  destinataires  peuvent  toujours  réclamer  la  réduc- 
tion des  frais  de  camionnage. 

La  Compagnie  du  ce  Great  Northern  »  a  370  gares  à  marchandises  ;  le  camionnage 
est  (organisé  en  régie  dans  95  d'entre  elles  et  effectué  à  l'entreprise  dans  50  autres, 
tandis  qu'il  n'y  a  pas  d'organisation  de  factage  dans  les  2S5  gares  restantes.  Dans  les 
95  premières  gares,  il  a  été  camionné  1,385,000  tonnes  et  dans  les  50  secondes, 
environ  35,000  tonnes,  soit  un  total  de  1,420,000  tonnes. 

En  ce  qui  concerne  les  petits  paquets  transportés  par  trains  de  voyageurs  consi-> 
dérés  indépendamment  des  trains  de  marchandises,  le  rapport  donne  le  tarif  du 
(c  Railway  Clearing  House  ».  Ces  prix  comprennent  la  prise  et  la  remise  à  domicile 
dans  le  rayon  ordinaire,  mais  bien  que  la  plus  grande  quantité  de  ces  petits  colis 
soient  remis  à  domicile  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  la  plus  forte  partie 
d'entre  eux,  au  moins  à  Londres,  ne  sont  pas  enlevés  de  chez  l'expéditeur  même, 
mais  des  bureaux  d'expédition  auxiliaires  {receiving  offices),  qui  existent  en  nombre 
considérable  dans  tous  les  quartiers  de  la  métropole. 

Le  a  Great  Northern  »,  par  exemple,  a,  à  Londres,  vingt-huit  bureaux  auxiliaires 
et  les  autres  compagnies  un  nombre  correspondant. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  font  enlever  des  colis  dans  bien  d'autres  bureaux 
auxiliaires  que  les  leurs;  il  est,  en  effet,  do  règle  que  les  compagnies  agissent  l'un 
envers  lautre  comme  agents  expéditeurs,  la  compagnie  qui  a  accepté  l'envoi  tour 
chant  un  frais  fixe  d'expédition. 

En  plus  de  tous  les  bureaux  auxiliaires  appartenant  aux  compagnies^  de  chemins 
de  fer,  il  y  a  encore  un  nombre  considérable  de  bureaux  d'expédition  privés  o\x  les 
voitures  des  compagnies  vont  faire  la  levée  et  dont  les  propriétaires  reçoivent  une 
rémunération  de  leurs  services.  Cependant  les  petits  colis,  surtout  ceux  pour  les 
trains  importants,  sont  souvent  apportés  à  la  main  au  dernier  moment  à  la  station 
de  départ,  et  aussi  enlevés  à  la  gare  de  destination  dès  l'arrivée  des  trains. 

Il  n'y  a  pas  de  statistique  précise  du  nombre  d'employés  et  de  chevaux  occupés  au 
service  de  la  prise  et  de  la  remise  à  domicile,  mais  le  ce  Great  Northern  Railway  », 
dans  ses  six  principales  gares  à  marchandises,  emploie  environ  1,400  hommes 
et  enfants;  il  a  2,030  chevaux  dans  ses  écuries  dont  l,oo0  sont  employés  à  la  prise  et 
à  la  remise  à  domicile  des  marchandises  et  2o0  dans  le  service  des  petits  colis. 

J'ai  lu  avec  un  très  vif  intérêt  la  première  note  par  le  chemin  de  fer  de  l'État  belge 
et  son  annexe  donnant  le  texte  d'un  projet  de  cahier  des  charges  pour  la  fourniture 
de  chevaux  entièrement  harnachés  pour  être  employés  dans  la  ville  de  Bruxelles,  — 


Digitized  by 


Google 


XII 

4G 

ainsi  que  la  seconde  note  par  le  chemin  de  fer  de  l'Ouest  français  —  et  je  dépose 
sur  le  bureau  une  formule  imprimée  dont  le  «  Great  Northern  »  se  sert  dans 
ses  contrats  avec  ses  camionneurs  ;  elle  contient  7  articles  et  Texpérience  a  démontré 
qu'elle  répond  à  toutes  les  exigences.  (Voir  annexe  L) 

Kr.  la  Préflident.  —  Le  modèle  de  contrat  que  vient  de  déposer  Mr.  Twelvetrces 
contient  sept  points  seulement  où  les  rapports  entre  les  deux  parties  contractantes 
sont  définis.  L'article  essentiel,  d'après  moi,  est  le  n"*  7  qui  dit  que  le  contrat  a  une 
durée  de  douze  mois  et  qu'il  pourra  ensuite  être  dénoncé  de  part  et  d'autre  un 
mois  d'avance. 

Il  s'agit  réellement  ici  d'un  contrat  d'entreprise,  sans  cautionnement,  mais  basé 
sur  le  profit  mutuel  des  deux  parties.  Après  trente  ans  d'expérience  des  affaires  de 
chemins  de  fer,  je  suis  arrivé  à  la  conviction  que  toutes  les  clauses  accessoires  d'un 
contrat  ne  valent  rien.  Je  ne  lès  lis  pas.  Je  ne  considère  que  l'avantage  mutuel. 
Aussi  quel  contraste  frappant  !  Le  projet  de  contrat  pour  le  service  du  camionnage 
des  chemins  de  fer  de  l'Etat  belge  contient  102  articles  et  il  y  en  a  7  dans  celui  du 
«  Great  Northern  ». 

On  trouvera  dans  le  rapport  des  notes  très  intéressantes  sur  la  remise  des  petits 
colis  en  grande  vitesse,  là  où  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  mises  en 
demeure  de  concourir  avec  la  poste. 

Vous  y  verrez  que  le  nombre  des  colis  expédiés  par  la  poste  augmente  rapidement 
en  Angleterre,  et  comme  la  part  attribuée  à  chaque  compagnie  pour  le  transport  des 
colis  postaux  dépend  non  pas  du  nombre  de  colis  qu'elle  transporte  pour  la  poste, 
mais  de  la  recette  qu'elle  a  effectuée  pour  ses  propres  transports  de  petits  colis 
malgré  la  concurrence  de  la  poste,  elles  ont  tout  intérêt  à  ne  pas  se  laisser  distancer 
par  ces  derniers. 

Supposons,  par  exemple,  que  pendant  un  trimestre  les  recettes  brutes  de  toutes 
les  compagnies  pour  le  transport  des  petits  colis  proprement  dits  aient  été  de 
16,2o0,000  francs.  Si  une  compagnie  avait  eu  une  recette  brute  de  1,625,000  francs 
pour  les  petits  colis  transportés  par  elle,  sans  l'intervention  de  la  poste,  elle 
recevrait  du  «  Clearing  House  »  465,000  francs,  soit  10  p.  c.  du  versement  total 
de  la  poste.  La  poste  remet  la  somme  à  répartir  au  secrétaire  du  «  Clearing  House  » 
et  n'a  pas  de  responsabilité  dans  sa  distribution,  qui  se  fait  d'après  les  règles  précé- 
dentes. Le  principe  est  excessivement  simple.  Mais  les  détails  d'application  ne  sont 
pas  sans  intérêt  et  j'engage  les  membres  à  lire  cette  partie  du  rapport  avec  une 
attention  particulière. 

Je  voudrais  en  terminant  demander  à  Mr.  Twelvetrees  quelle  taxe  est  perçue  par 
les  entrepreneurs  pour  la  prise  à  domicile  des  marchandises. 

Mr.  Twelvetrees,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Généralement  2  pence  par  quintal 
(20  centimes  par  SO  kilogrammes). 

Mr.  Owens,  London  and  South  Western  Ry.  (En  anglais.)  —  Soit  S*.  4rf.  par 
tonne  (4  fr.  10  c.  par  tonne). 
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Hr.  de  Larminat,  Ouest  français.  —  Pour  la  première  zone? 

Hr.  la  Président.  —  Quelle  est  la  rémunération  pour  les  petits  colis? 

Hr.  Twelvetrees.  (En  anglais.)  —  Cela  varie  de  Id.  à  id.  (10  à  20  centimes),  suivant 
rimportance  des  recettes  de  la  compagnie. 

Hr.  le  Président.  —  Ce  sont  des  données  très  précieuses  et  nous  aurions  beaucoup 
de  choses  à  imiter  chez  les  Anglais  sous  ce  rapport. 

Je  prie  Mr.  Turner,  qui  est  sans  doute  le  plus  grand  camionneur  du  monde 
(il  emploie  4,400  chevaux),  à  nous  donner  quelques  renseignements  supplémentaires. 

Hr.  Tomer,  Midland  Ry.  (En  anglais.)  —  Il  est  exact,  ainsi  que  vous  le  dites,  que 
nous  avons  4,400  chevaux  en  service.  Nous  n'approuvons  pas  le  système  de  l'entre- 
prise et  nous  préférons  le  système  de  la  régie.  De  cette  manière,  nous  pouvons  calculer 
le  poids  exact  du  tarif  camionné  par  cheval  et  par  jour  et  évaluer  la  somme 
dépensée  pour  chaque  tonne  de  trafic.  Nous  pouvons  également  mieux  satisfaire 
les  désirs  de  nos  clients;  nous  préférons  avoir  affaire  avec  eux  directement  que 
par  l'intermédiaire  d'agences,  parce  que  celles-ci  nous  causent  souvent  des  ennuis 
par  défaut  de  surveillance  de  leurs  employés,  sur  lesquels  nous  n'avons  pas  la  mémo 
action  que  sur  les  nôtres.  Nous  pouvons  également  nous  servir  de  nos  chevaux  en 
tout  temps,  sans  qu*il  en  résulte  aucune  difficulté  avec  nos  camionneurs  ou  sans 
devoir  recourir  à  leur  obligeance.  En  somme,  je  le  déclare  très  formellement,  il  est 
infiniment  préférable  de  faire  ce  service  avec  des  chevaux  qui  appartiennent  à  la 
compagnie  que  d'employer  l'intermédiaire  d'un  entrepreneur. 

Hr.  le  Président.  —  Je  voudrais  avoir  quelques  renseignements  de  nos  amis  des 
États-Unis  sur  la  façon  dont  ils  ont  organisé  ce  service  chez  eux.  Je  demanderai 
à  quelque  délégué  américain  de  bien  vouloir  prendre  la  parole. 

Hr.  Oardner,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  Le  système 
américain  est  très  différent  de  celui  qui  existe  ici. 

Hr.  Platf,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)—  H  n'y  a,  en 
réalité,  pas  de  factage  ni  de  camionnage  en  Amérique  effectué  par  les  chemins  de  fer 
comme  cela  existe  ici  en  Angleterre.  Dans  beaucoup  de  nos  grandes  villes  où  il  est 
impossible  ou  tout  au  moins  extrêmement  coûteux  d'acquérir  du  terrain  pour 
agrandir  les  cours  à  marchandises,  la  question  de  faire  face  à  un  trafic  sans  cesse 
grandissant  dans  un  espace  qui  reste  invariable,  et  cela  à  la  satisfaction  du  public, 
n'est  pas  sans  nous  donner  des  soucis. 

Peut-être  la  solution  est-elle  dans  le  factage  et  le  camionnage  en  régie;  nous  profi:* 
terons  de  notre  séjour  ici  pour  étudier  les  méthodes  employées  et  apprendre  tout  ce 
que  nous  pourrons  sur  ce  sujet,  de  manière  à  pouvoir  appliquer  le  système  sur  nos 
lignes  si  l'occasion  s'en  présente. 

Hr.  le  Président.  —  Je  le  sais.  Vous  avez  des  compagnies  d'exprès.  Veuillez  nous 


Digitized  by 


Google 


expliquer  comment  elles  fonctionnent;  cela  intéressera  ceux  des  délégués  qui  n*onl 
pas  visité  rAmérique. 

Hr.  Oardnar.  (En  anglais.)  —  Je  voudrais  savoir  si  le  système  anglais  ne  demande 
pas  des  installations  plus  étendues  qu'il  n'est  nécessaire  en  Amérique.  La  difficulté 
qu'il  y  aurait  à  adopter  le  système  qui  nous  a  été  décrit  serait  la  nécessité  de  Texlen- 
sion  de  la  surface  à  couvrir  de  hangars.  D'après  ce  que  j'ai  appris  et  vu  ici,  il  me 
semble  que  les  chemins  de  fer  doivent  avoir  des  gares  plus  étendues  que  nous  n'avons 
en  Amérique,  spécialement  dans  nos  grandes  villes.  Je  voudrais  demander  également 
si  les  compagnies  de  chemins  de  fer  tiennent  des  comptes  séparés,  de  manière 
à  connaître  si  le  camionnage  avec  les  taxes  actuelles  est  une  source  de  profits. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Turner  pourra  peut-être  nous  répondre  à  ce  sujet,  il  s'agit 
de  savoir,  je  pense,  si  les  grandes  distances  à  parcourir  en  Amérique  n  entraveraient 
pas  l'adoption  du  système  anglais. 

Kr.  Gardner.  (En  anglais.)  —  C'est  plutôt  la  nécessité  de  plus  grandes  installations 
qui  serait  un  obstacle. 

Xr.  Tamer.  (En  anglais.)  —  Quelles  installations? 

Kr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  Celles  des  gares  à  marchandises.  Je  veux  parler  plus 
particulièrement  de  New-York. 

Xr.  Tomer.  (En  anglais.)  —  Cette  objection  pourrait  s'appliquer  plutôt  à  Londres 
qu'à  New- York,  ne  pensez-vous  pas? 

Kr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  En  Angleterre,  vous  pouvez  toujours,  à  prix  d  argent, 
acheter  le  terrain  qui  vous  est  nécessaire,  tandis  qu'il  n'en  est  pas  ainsi  à  New-York. 
Beaucoup  de  nos  stations  à  marchandises  y  sont  situées  le  long  des  quais  appar- 
tenant à  la  ville  et  exploités  par  elle.  Chaque  pied  de  ces  quais  est  utilisé  et  nous  ne 
pouvons  que  les  louer  pour  un  temps  limité.  Les  propriétés  sont  dans  une  situation 
telle  qu'il  no  serait  pas  pratique  de  bâtir  de  ces  larges  et  commodes  gares  comme  il 
on  existe  à  Londres.  Nous  n'avons  pas  le  terrain  nécessaire  et  nous  ne  pouvons 
l'acquérir.  Et  si  nous  faisions  nos  affaires  comme  vous,  nous  devrions  certainement 
augmenter  nos  installations  et  nous  agrandir.  Cela  serait  impossible  à  New-York, 
je  le  répète,  même  si  nous  pouvions  amener  nos  clients  à  accepter  un  changement 
radical  qui  nous  ferait  assumer  une  tâche  bien  diflScile  dans  les  circonstances 
actuelles. 

Mr.  Tnmer.  (En  anglais.)  —  Le  camionnage  à  Londres  est  très  simple  au  point  de 
wxe  de  son  organisation.  Nous  avons  des  bureaux  auxiliaires  qui  nous  procurent  de 
grandes  facilités,  mais  si  l'on  arrive  à  parler  des  dépenses,  je  crains  d'aborder  la 
question.  J'ai  peur  que  la  taxe  de  camionnage  puisse  difficilement  les  couvrir.  Il  faut 
prendre  en  considération  l'intérêt  général  du  chemin  de  fer  si  l'on  examine  le  fonc- 
tionnement des  bureaux  auxiliaires.  C'est  pour  cela  que  nous  les  gérons  nous-mêmes; 
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ces  bureaux  sont  d'ailleurs  employés  pour  la  vente  des  billets  de  voyageurs  et  sont 
aussi  très  utiles  pour  d'autres  motifs. 

Mr.  Owens.  (En  anglais.)  —  La  question  soulevée  par  nos  amis  d'Amérique  de 
savoir  s'il  est  nécessaire  de  disposer  de  terrains  plus  étendus  quand  les  compagnies 
de  chemins  de  fer  sont  leur  propre  camionneur  est  très  intéressante  et  très  impor- 
tante. J'y  répondrai  de  cette  manière.  Loin  d'avoir  besoin  de  surfaces  plus  étendues 
dans  ses  gares,  la  compagnie  qui  se  charge  elle-même  du  camionnage  est  exactement 
dans  le  cas  contraire.  Je  ne  puis  pas  prouver  la  chose  mieux  qu'en  vous  parlant  du 
trafic  de  la  gare  de  Nine-Elms.  Cette  gare  ne  reçoit  pas  moins  de  1,S00  tonnes  de 
charges  incomplètes  par  jour.  Ces  marchandises  sont  apportées  par  les  camions 
de  la  compagnie  et  par  ceux  de  ses  entrepreneurs,  et  elles  arrivent  en  tout  cas  dans 
des  voitures  entièrement  remplies.  Il  en  résulte  que  si  elles  étaient  camionnées  par 
le  public,  le  nombre  de  voitures  qui  les  apporteraient  serait  sans  doute  deux  ou 
trois  fois  plus  fort.  C'est  avec  la  plus  grande  difficulté  que  nous  pouvons  aujourd'hui 
donner  plac>e  aux  voitures  qui  nous  arrivent  et,  si  nous  ne  faisions  pas  nous-mêmes 
le  camionnage,  nous  serions  absolument  débordés. 

Je  voudrais  vous  dire  encore  un  mot  du  trafic  si  important  des  marchandises 
sujettes  à  prompte  détérioration  qui  arrivent  à  Londres.  Nous  envoyons  souvent 
300  charrettes  au  marché  avant  6  heures  du  matin  ;  elles  sont  toutes  à  pleine  charge. 
Si  le  camionnage  de  ces  marchandises  devait  être  fait  par  les  différents  consigna- 
taires,  elles  devraient  être  remises  par  nos  hommes  probablement  sur  600  ou 
700  charrettes.  Il  en  résulterait  encore  une  fois  que  nous  aurions  besoin  de  plus 
d'espace  pour  caser  ces  voitures  et  que  nos'  facteurs  mettraient  plus  de  temps  pour 
décharger  les  wagons  et  charger  les  voitures.  Mon  avis  est  donc  qu'au  point  de  vue 
de  l'économie  d'espace,  il  est  indispensable  qu'une  compagnie  de  chemins  de  fer 
fasse  elle-même  le  camionnage  quand  le  trafic  a  le  caractère  de  celui  de  la  compagnie 
à  laquelle  j'appartiens. 

Mr.  le  Président.  —  Combien  de  tonnes  vos  camions  peuvent-ils  porter? 

Mr.  Owens.  (En  anglais.)  —  Environ  S  tonnes  chacun. 

Mr.  Ifiels,  État  belge.  —  Je  crois  que  nous  sommes  tous  à  peu  près  d'accord  pour 
admettre  que  le  meilleur  système  de  camionnage  est  celui  qui  est  fait  en  régie, 
c'est-à-dire  par  les  administrations  elles-mêmes,  parce  qu'il  donne  le  plus  de 
garantie. 

Mais  je  tiens  à  fournir  quelques  explications  au  sujet  du  parallèle  fait  tout 
à  l'heure  entre  les  deux  projets  de  contrat. 

Je  veux  faire  remarquer  d'abord  qu'il  s'agit  du  camionnage  d'une  très  grande  ville 
et,  ensuite,  que  la  loi  ne  nous  permet  pas  de  l'exécuter  entièrement  sans  l'inter- 
vention d'un  entrepreneur.  La  loi  s'y  oppose. 

Il  a  donc  fallu  recourir  à  un  cahier  des  charges  fixant  les  droits  et  les  devoirs  de 
l'entrepreneur  vis-à-vis  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Or,  en  Belgique,  tout 
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comme  en  France,  il  est  impossible  de  faire  une  entreprise  d'une  certaine  impor- 
tance, c'est-à-dire  d'une  centaine  de  milliers  de  francs,  sans  avoir  un  cahier  des 
charges  très  complet  qui  permette,  au  besoin,  de  prouver  devant  les  tribunaux  que 
Tune  des  parties  est  en  faute.  Nous  aussi  nous  avons  des  entreprises  de  camionnage 
dont  le  contrat  est  de  rédaction  très  simple;  nous  avons  des  contrats  qui  ne 
comportent  qu'un  seul  article  principal  au  Heu  de  sept. 

Mr.  le  Président.  —  J'admire  cette  manière  de  rédiger  les  contrats  et  c'est  la 
meilleure,  je  crois. 

Mr.  mêla.  —  Il  consiste  à  faire  du  camionnage  l'objet  d'un  forfait.  On  demande 
un  entrepreneur  faisant  le  camionnage  dans  une  petite  ville  pendant  cinq  ans  au 
prix  le  moins  élevé.  Le  contrat  ne  comporte  qu'un  seul  article  important  : 

((  Il  sera  payé  à  M...  une  somme  de...  moyennant  quoi  il  s'engage  à  prendre  et 
à  remettre  à  domicile  toutes  les  marchandises  qui  arriveront  dans  certaines  condi- 
tions dans  cette  gare.  » 

Il  n'y  a  donc  rien  pour  ainsi  dire;  tous  les  mois  on  paye  à  l'entrepreneur  un 
douzième  de  la  somme  qui  lui  est  allouée  pour  toute  l'année.  Seulement,  il  serait 
impossible,  aussi  bien  en  Angleterre  qu'en  Belgique,  d'assurer  le  camionnage  dans 
une  grande  ville  comme  Londres  au  moyen  d'une  entreprise  quelconque  avec  un 
contrat  comme  celui  dont  on  vient  de  parler,  en  sept  articles.  Là  où  il  faudrait  un 
nombre  considérable  de  chevaux,  il  faudrait  obliger  l'entrepreneur  à  certaines 
choses  qui  ne  pourraient  pas  être  libellées  dans  un  ou  deux  articles. 

C'est  là  tout  ce  que  je  voulais  dire. 

Mr.  le  Président.  —  La  même  chose  existe  en  France. 

Mr.  Viels.  —  Non,  pardon! 

Mr.  le  Président.  —  Je  dois  rappeler  les  paroles  éloquentes  de  Mr.  Léon  Say  qui 
a  dit,  en  parlant  des  ingénieurs  :  que  s'ils  ont  pu  passer  outre  partout,  même  des 
bras  de  mer,  il  y  a  une  chose  que  les  hommes  de  chemins  de  fer  n'ont  pas  pu  faire  : 
c'est  de  passer  outre  à  la  loi  humaine. 

Mr.  B.  Picard,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Nous  sommes  en  France  dans  l'impossi- 
bilité d'imiter  les  Anglais  au  point  de  vue  des  tarifs.  Nous  sommes  liés  par  une  légis- 
lation très  étroite.  Nous  ne  pouvons  que  remercier  nos  camarades  anglais  des 
renseignements  qu'ils  nous  ont  donnés  sous  ce  rapport. 

Quant  au  camionnage  et  au  factage,  au  point  de  vue  de  l'exécution,  plusieurs 
compagnies  françaises  font  comme  les  Anglais  :  Paris-Orléans,  Paris-Lyon- 
Méditerranée,  Ouest,  indirectement. 

Mr.  de  Lanninat,  Ouest  français.  —  Nos  chevaux  sont  à  nous  maintenant. 

Mr.  B.  Picard.  —  Autrefois,  il  y  a  quelque  vingt-cinq  ans,  nous  avofis  eu  uo 
entrepreneur.  Cela  nous  coûtait   plusieurs  centaines    de  mille  francs  par  an. 
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Aujourd'hui,  dans  notre  Compagnie,  nous  avons  environ  1,200  chevaux  à  Paris 
seulement.  Nous  ne  gagnons  pas  beaucoup,  ii  est  vrai,  mais  nous  ne  cherchons,  du 
reste,  pas  à  augmenter  nos  recettes  par  ce  service.  Nous  le  considérons  comme  un 
service  auxiliaire. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  intéressant  de  constater  que  nos  camionneurs  nous  coû- 
taient plusieurs  centaines  de  milliers  de  francs  et  qu'aujourd'hui  le  service  nous 
rapporte. 

Nous  avons  au  Paris-Lyon-Méditerranée  un  trafic  camionné  très  important  au 
point  de  vue  du  tonnage,  et  nous  pensons  que  jamais  un  entrepreneur  ne  pourrait 
en  sortir  s'il  consentait  à  aex^pter  des  charges  pareilles. 

Notre  service  des  halles  de  Paris  est  très  considérable. 

Pour  vous  en  donner  une  idée,  je  vous  dirai  que  nous  avons  eu,  ces  jours 
derniers,  1,600  tonnes  de  messageries  à  transporter,  de  minuit  au  lendemain  matin, 
des  gares  de  Paris  aux  halles,  et,  si  nous  n'avions  pas  eu  toutes  nos  ressources 
d'hommes  et  de  chevaux,  jamais  nous  n'en  serions  venus  à  bout.  Nous  sommes  allés 
chercher  une  partie  de  notre  personnel  de  Bercy,  étatrmajor  et  hommes  de  peine. 

Nous  sommes  donc  bien,  sous  ce  rapport,  les  élèves  des  Anglais;  nous  les  avons 
bien  copiés,  puisque  nous  faisons  maintenant  notre  camionnage  et  notre  factage 
nous-mêmes.  Mais,  je  le  répète,  nous  sommes  enchaînés  par  une  législation  trop 
étroite,  et  c'est  pour  ce  motif  que  nous  ne  pouvons  imiter  les  Anglais  en  tout 
dans  l'organisation  de  ces  deux  services. 

Mr.  Orsel,  ministère  des  travaux  publics,  France.  —  A  l'appui  de  ce  qui  a  été  dit 
concernant  l'utilité  de  la  bonne  organisation  du  service  du  transport  des  marchan- 
dises, je  tiens  encore  à  signaler  certains  inconvénients  dont  on  s'est  plaint.  Il  y  a  des 
entrepreneurs  privés  qui  se  font  payer  pour  des  marchandises  non  envoyées  en  port 
dû  ou  qui  se  font  payer  des  prix  qui  ne  sont  pas  ceux  du  tarif.  Lorsque  ces  mar- 
chandises arrivent  à  destination,  le  destinataire  est  à  peu  près  obligé  de  débourser 
la  somme  réclamée  ou  de  formuler  une  réclamation  toujours  très  difficile.  11  est 
donc  nécessaire  que  les  grandes  compagnies  fassent  les  transports  à  l'aide  de  leurs 
ressources  ou  par  des  entrepreneurs  très  étroitement  liés  avec  elles. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Gardner  ne  voudrait-il  pas  exposer  la  situation  aux  États- 
Unis? 

Mr.  Oardner,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  Aux 
Etats-Unis,  les  clients  des  chemins  de  fer  sont  absolument  opposés  à  l'établissement 
du  camionnage  en  régie;  ce  système  est  contraire  aux  usages  du  pays,  et  je  ne  me 
rappelle  pas  d'exemple  d'une  compagnie  qui  effectue  elle-même  la  prise  et  la  remise 
à  domicile  de  ses  marchandises.  La  cause  en  est  que  les  expéditeurs  et  les  consigna- 
taires  possèdent  leurs  camions  et  préfèrent  faire  les  envois  de  gare  en  gare,  parce  que 
c'est  une  source  de  bénéfices  pour  eux.  Souvent  un  seul  camion  apporte  à  la  gare, 
d'un  seul  magasin  ou  entrepôt,  des  marchandises  consignées  à  différents  destina- 
taires —  quelquefois  tous  dans  la  même  ville  —  ou  dans  des  villes  différentes  et 
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chacun  des  consignataires  paye  une  taxe  de  camionnage  qui,  seule,  couvrirait  la 
dépense  du  camion  avec  toute  sa  charge  du  magasin  à  la  gare.  La  source  de  béné- 
fices qui  en  résulte  ne  serait  pas  facilement  abandonnée  par  les  grands  expéditeurs, 
surtout  que  la  taxe  est  parfaitement  juste  et  qu*elle  est  acceptée  partout  par  le 
commerce  aux  États-Unis. 

Il  y  a  très  peu  ou  point  de  ce  que  Ton  pourrait  appeler  des  «  expéditeurs  géné- 
raux »  aux  États-Unis,  c*est-à-dire  des  intermédiaires  qui  groupent  et  remettent  des 
marchandises  transportées  comme  telles  par  nos  trains  de  marchandises;  tout  letraGc 
de  cette  espèce  est  aux  mains  des  compagnies  express  qui,  se  servant  uniquement 
des  trains  de  voyageurs,  font  un  service  rapide  pour  lequel  elles  reçoivent  une 
rémunération  spéciale  et  rémunèrent  aussi,  en  conséquence,  les  compagnies  de 
chemins  de  fer;  quant  aux  marchandises  proprement  dites,  elles  sont  générale- 
ment transportées  par  des  camions  appartenant  aux  propriétaires  ou  aux  fabricants, 
qui  estiment  généralement  faire,  de  la  sorte,  un  bénéfice.  Dans  la  situation  actuelle, 
le  seul  transport  par  axe  dont  les  chemins  de  fer  aient  à  s'occuper  est  celui  d'un 
chemin  de  fer  à  un  autre,  là  où  il  n'existe  pas  de  raccordement  par  rail  entre  eux.  Il 
est  généralement  effectué  par  une  compagnie  spéciale  moyennant  une  taxe  convenue, 
qui  est  une  part  de  la  somme  portée  sur  la  lettre  de  voiture  directe,  mais  qui 
n'en  forme  généralement  qu'une  faible  partie. 

J'avais  l'intention  d'exprimer  l'idée  que  le  système  anglais  nous  plait  beaucoup  et 
que  la  question  du  camionnage  est  l'une  de  celles  auxquelles  le  a  Nev^  York,  New 
Haven  and  Hartford  Ry.  »  s'intéresse  le  plus  particulièrement  et  qu'il  désire  voir 
discuter  complètement.  Nous  sommes  désireux  d'introduire  le  système  anglais  sur 
notre  réseau  et  nous  sommes  persuadés  que  s'il  pouvait  s'acclimater  aux  États-Unis, 
il  en  résulterait  de  grandes  simplifications  pour  les  compagnies  de  chemins  de  fer. 
Mais  nous  craignons  qu'eu  égard  aux  habitudes  et  aux  conditions  particulières  du 
pays,  avec  la  concurrence  existante  et  les  exigences  de  la  législation  contraire  des 
différents  États  traversés  par  notre  Compagnie,  il  nous  soit  impossible,  quels  que 
soient  nos  désirs  personnels,  de  convertir  à  ce  système  nos  clients.  Nous  le  crai- 
gnons d'autant  plus  qu'un  échec  serait  désastreux  pour  nos  intérêts  et  que,  pour 
assurer  le  succès,  nous  devrions  absolument  faire  le  service  en  régie  entre  tous  les 
points  entre  lesquels  le  système  serait  applicable. 

Le  système  actuel  ne  produit  d'ailleurs  pas  de  difficulté.  Chaque  expéditeur  de 
quelque  importance,  le  public  pour  les  neuf  dixièmes,  arrive  avec  sa  voiture 
dans  la  gare  (nous  donnons  naturellement  la  préférence  aux  denrées  sujettes  à 
prompte  détérioration).  Les  voitures  prennent  place  sur  une  seule  ligne,  parallèle- 
ment à  la  gare,  et  souvent  elles  visitent  trois  ou  quatre  points  différents.  Elles 
reviennent  déchargées  et  sortent  par  une  autre  grille. 

Hr.  le  Préiidont.  —  Oui,  mais  quelle  perle  de  temps  ! 

Hr.  Gardnar.  (En  anglais.)  —  Nous  n'avons  aucune  diflSculté  à  faire  face,  dans 
une  grande  gare,  à  un  trafic  de  2,000  tonnes  par  jour. 
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Mr.  le  Président.  —  Que  coûte,  en  moyenne,  le  factage  de  la  gare  au  domicile  du 
destinataire? 

Hr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  En  moyenne,  on  taxe  80  cents  par  tonne,  4  cents 
par  quintal  (4  francs  par  tonne,  20  centimes  par  50  kilogrammes). 

Mr.  le  Président.  —  Si  les  chemins  de  fer  américains  entreprenaient  de  faire  le 
service  au  prix  de  revient,  les  expéditeurs  ne  préféreraient-ils  pas  cela?  J  ai  lu  dans 
les  journaux  anglais  que  les  voitures  doivent  souvent  attendre  deux,  trois  et  même 
six  heures.  Le  prix  de  la  voiture  par  heure  doit  être  au  moins  de  t  shilling  (1  fr.  28  c). 
Ainsi  donc  si  le  camionnage  coûte  Ss,  6d.  (4  fr.  35  c.)  par  tonne  à  des  particuliers, 
il  ne  devrait  coûter  que  &.  6rf.  (3  fr.  40  c.)  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer. 

Mr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  Je  ne  pense  pas  que  dans  la  situation  actuelle,  les 
neuf  dixièmes  des  expéditeurs  et  des  consignataires,  possédant  leurs  camions,  pré- 
fèrent laisser  faire  le  service  de  prise  et  de  remise  à  domicile  par  le  chemin  de  fer. 
Le  motif  en  est  simple  :  c'est  qu'ils  y  perdraient  une  source  importante  de  revenus. 
11  n'y  a  aucun  doute  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ne  puissent  faire  le  service 
plus  économiquement,  et  sans  doute,  quelques  personnes  préféreraient  qu'il  en  fût 
ainsi,  mais  la  grande  majorité  aime  mieux  conserver  le  tranc  et  encaisser  les  béné- 
fices. En  effet,  l'expéditeur  qui  conduit  les  marchandises  à  la  gare  fait  supporter  les 
frais  quels  qu'ils  soient  par  le  consommateur  et  il  en  résulte  pour  lui  un  bénéfice 
en  plus  de  celui  que  lui  procure  la  marchandise. 

Mr.  le  Président.  —  Quand  vous  parlez  de  l'expéditeur,  ou  plutôt  du  chargeur . 
{skipper),  voulez-vous  dire  le  groupeur  qui  se  charge  du  camionnage  ou  bien  le 
fabricant? 

Mr.  V.  Gérard,  secrétaire-rapporteur,  (En  anglais.)  —  11  s'agit,  je  pense,  d'un  inter- 
médiaire. 

Mr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  Un  homme  de  Saint-Laurent,  par  exemple,  expédie 
à  New- York  un  millier  de  colis  de  marchandises.  11  les  envoie  à  un  commissionnaire, 
qui  agit  comme  son  agent  pour  la  vente  des  marchandises.  Ce  commissionnaire  ou 
agent  possède  des  camions,  envoie  chercher  les  marchandises  à  la  gare  et  les  amène 
dans  ses  magasins.  La  dépense  du  camionnage  est  portée  en  compte  au  propriétaire 
de  la  marchandise,  comme  une  dépense  relative  à  la  vente  de  celle-ci;  elle  est  une 
source  de  profits  pour  l'agent  personnellement,  source  sur  laquelle  il  compte  comme 
sur  un  de  ses  privilèges  légitimes  avec  l'assentiment  du  propriétaire  de  la  marchan- 
dise. Ce  bénéfice,  il  ne  l'abandonnerait  pas  volontiers  à  la  compagnie  de  chemins 
de  fer.  Et  dans  le  cas  où  nous  revendiquerions  le  droit  de  camionner  les  marchan- 
dises, nous  perdrions  le  trafic,  s'il  y  avait  quelque  autre  moyen  de  l'assurer. 

Telle  est  la  coutume  aux  États-Unis,  où  toute  innovation  tendant  à  réduire  les 
profits  des  commissionnaires  serait  combattue  énergiquement  par  ceux  qui,  en 
pratique,  ont  en  mains  le  voiturage  des  marchandises. 


Digitized  by 


Google 


Hr.  le  Présidant.  —  Alors  une  large  part  du  bénéfice  passe  entre  les  mains  des 
intermédiaires? 

Mr.  Oardner.  —  L*expéditeur  lui-même  ne  prend  pas  sa  part  dans  les  profits  du 
voiturage;  il  l'abandonne  volontiers  au  consignataire  ou  commissionnaire. 

Quand  le  consignataire  vend  la  marchandise  et  qu'il  l'enlève  de  ses  magasins,  au 
moyen  de  ses  mêmes  camions»  il  porte  de  nouveau  en  compte  une  taxe  de  voiturage. 
Celle-ci  est  payée  par  l'acheteur,  qui  la  considère  comme  très  l^itime.  L'intermé- 
diaire effectue  donc  deux  voiturages  qui  lui  sont  tous  deux  personnellement 
profitables. 

Tous  les  agents  ou  consignataires  de  marchandises,  à  New-York  comme  dans  les 
autres  grandes  villes,  de  même  que  l'expéditeur  de  marchandises  de  nos  grands 
magasins,  possèdent  leurs  propres  camions  et  généralement  ils  portent  en  compte  au 
public  une  taxe  de  voiturage  pour  tout  ce  qu'ils  transportent  eux-mêmes  ou  ce 
qu'ils  reçoivent  ou  expédient  par  chemin  de  fer. 

Nous  n'avons  pas  d'expéditeurs  généraux,  en  Amérique,  qui  s'occupent  du  factage 
et  du  camionnage  pour  les  chemins  de  fer.  Quand  une  expédition  reste  en  souffrance 
à  la  gare,  nous  supposons  que  le  consignataire  n'a  pas  de  camion  et  nous  l'envoyons 
alors  à  domicile  par  la  Transfer  Company  y  qui  transborde  nos  marchandises  expédiées 
en  service  direct  de  nos  gares  à  celles  des  autres  compagnies,  situées  dans  la  même 
ville.  La  Transfer  Company  prélève  elle-même  la  taxe.  Mais  souvent  le  consignataire 
refuse  de  payer,  prétendant  que  nous  n'aurions  pas  dû  effectuer  le  camionnage  et 
que  son  intention  était  de  s'en  charger  lui-même.  Dans  ce  cas,  nous  ne  cherchons 
pas  à  le  forcer  par  des  poursuites  judiciaires  et  nous  réglons  l'affaire  avec  notre 
Transfer  Company, 

Hr.  le  Présidant.  ^-  Chez  nous,  le  chargeur  ou  expéditeur  est  le  propriétaire  des 
marchandises. 

Hr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  Le  propriétaire  n'est  souvent  pour  rien  dans  l'affaire. 
C'est  parfois  un  industriel  de  province.  Il  est  possible  que  le  commissionnaire  lui 
ait  avancé  tout  ce  que  ses  marchandises  rapporteront.  Il  prend  les  marchandises  et 
porte  en  compte  la  commission  et  toutes  les  dépenses.  Prenez,  par  exemple,  le  com- 
merce du  poisson.  Avant  de  partir,  nous  avions  reçu  un  envoi  de  1,500  barils,  en  une 
seule  expédition.  Si  le  marché  était  bas,  le  poisson  ne  s'est  peut-être  pas  vendu  pour 
le  prix  des  commissions.  Nous  donnons  toujours  la  préférence  aux  denrées  sujettes 
à  prompte  détérioration  aussitôt  qu'elles  arrivent  du  navire,  et  la  Compagnie  à 
laquelle  je  suis  attaché  en  expédie  chaque  jour  2,000  tonnes,  qui  lui  sont  amenées 
au  terminus  de  Eastend  et  conduites  à  New- York. 

Hr.  la  Président.  —  En  somme,  le  camionnage  se  fait  en  Amérique  par  des  inter- 
médiaires entre  les  chemins  de  fer,  les  expéditeurs  et  les  destinataires. 

Hr.  de  larminat.  —  En  France,  les  chargeurs  font  des  contrats  à  forfait  pour  le 
transport  et  servent  aussi  d'intermédiaires. 
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Mr.  le  Président.  —  Cela  existe  sur  une  grande  échelle.  Je  n*en  fais  pas  un  com- 
pliment aux  chemins  de  fer;  ils  doivent  y  perdre  de  l'argent. 

Hr.  de  Larminat.  —  Nous  y  perdons  de  l'argent. 

Mr.  KelB.  —  Cela  existe  un  peu  partout. 

Mr.  Oardner.  (En  anglais.)  —  Les  conditions  sont  très  différentes  en  Amérique  et 
en  Angleterre. 

Mr.  B.  Picard.  —  Dans  notre  Compagnie,  c'est  la  même  chose  que  dans  toutes  les 
compagnies  françaises.  Nous  ne  cherchons  pas  à  avoir  le  camionnage  des  grosses 
marchandises,  la  houille,  par  exemple,  ni  les  marchandises  par  wagons  complets:. 
Nous  avons  des  cours  où  l'on  vient  chercher  ces  marchandises  et  où  on  .les  apporte. 
Mais  nous  cherchons  à  tirer  à  nous,  à  faire  nous-mêmes,  dans  les  grandes  villes,  le 
factage  de  toutes  les  marchandises  autres  que  ces  grosses  parties.  Car,  comme  les 
Anglais,  nous  avons  constaté  que  les  hommes  des  facteurs  particuliers  viennent  au 
milieu  de  nos  agents  déranger  les  colis.  Ainsi,  pour  le  service  des  halles,  on  nous 
a  reproché  souvent  de  ne  pas  favoriser  les  services  de  factages  libres,  on  nous  a  dit 
que  nos  agents  n'étaient  pas  complaisants  pour  les  facteurs  et  les  camionneurs  étran- 
gers. Mais  nous  ne  le  pouvons  pas,  parce  que,  je  le  répète,  leur  présence  nous 
empêche  de  faire  un  bon  service  pour  le  public;  ils  nous  dérangent,  et  ce,  pour  le 
plus  grand  mal  du  public.  Normalement,  cela  devrait  se  faire  exclusivement  par  les 
compagnies.  Mais  notre  législation  ne  nous  le  permet  pas,  et  dès  lors  nous  sommes 
obligés  de  supporter  la  situation  actuelle. 

Mr.  le  Président.  -  Ils  apportent  la  démoralisation  parmi  les  agents.  Mais  on  peut 
s'en  débarrasser.  Les  compagnies  n'ont  qu'à  réduire  les  prix  à  2^.  6d.  (3  fr.  10  c),  par 
exemple  quand  les  concurrents  offrent  au  public  des  prix  de  3^.  6d.  ou  de  2«.  9d. 
(4  fr.  35  c.  ou  3  fr.  40  c.)  et  personne  n'aura  plus  recours  à  eux. 

Mr.  Gardner  (En  anglais.)  —  Il  n'y  a  pas  de  doute  que,  comme  on  vient  de  le  dire, 
ces  étrangers  n'apportent  un  élément  de  désordre.  Toute  sorte  de  gens  arrivent  sur 
nos  quais,  de  sorte  que  nous  sommes  obligés  d'avoir  des  agents  de  police  pour  y 
maintenir  l'ordre. 

Nous  serions  très  désireux  d'adopter  le  système  anglais  delà  prise  et  de  la  remise. 
Notre  intérêt  nous  y  porte  d'une  façon  aussi  vive  qu'aucun  des  chemins  de  fer  repré- 
sentés au  Congrès  et  nous  venons  ici  avec  l'intention  de  prendre  toutes  les  informa- 
tions nécessaires  pour  savoir  si  nous  pourrions  introduire  le  système  sur  nos  lignes. 
Mais  il  me  semble  que  les  conditions  sont  tellement  différentes  en  Amérique  et  en 
Europe  que  je  n'aperçois  pas  comment  il  nous  serait  possible  d'adopter  le  système 
d'expédition  de  domicile  à  domicile.  L'obstacle  principal,  comme  je  l'ai  déjà  dit, 
c'est  que  chaque  expéditeur  ou  consignataire,  en  Amérique,  est  lui-même  son 
camionneur  et  qu'il  n'a  aucun  désir,  aucun  profit  à  abandonner  le  service  aux  com- 
pagnies de  chemins  de  fer. 
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Si  le  trafic  était  dans  l'état  où  il  était  autrefois  en  Europe,  si.quelques  rares  expé- 
diteurs effectuaient  seuls  le  factage  et  le  camionnage  des  envois  par  chemin  de  fer, 
le  problème  serait  facile.  Mais  le  voiturage  étant  chez  nous  aux  mains  des  expédi- 
teurs et  des  consignataires,  qui  en  retirent  un  profit  considéré  par  le  public  commÊ 
parfaitement  légitime,  vous  pouvez  aisément  comprendre  qu'il  serait  impossible  de 
modifier  notre  système,  à  moins  que  les  chemins  de  fer  ne  se  liguent  entre  eux,  ^  ce 
qui  n'est  pas  praticable  en  Amérique,  —  ou  à  moins  qu'on  ne  prenne  des  mesures 
législatives  que  nous  ne  désirons  pas  provoquer  dans  l'occurrence. 

Kr.  de  Larmiiiat.  —  D'après  ce  qu'on  a  dit  tantdt,  le  public  anglais  a  le  droit  de 
demander  la  livraison  de  sa  marchandise  par  son  propre  service. 

Comment  parvient-on  à  décourager  le  public  de  cette  pratique?  Voilà  ce  que  je 
me  demande. 

Kr.  TwelvetTMf,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Naturellement,  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  font  une  réduction  sur  les  prix  de  transport  quand  le  destinataire  se 
charge  lui-même  du  camionnage.  Quand  on  trouve  qu'on  peut  faire  le  service  à 
meilleur  marché  que  le  montant  de  la  réduction,  on  l'entreprend  soi-même;  mais 
dans  le  cas  contraire,  on  laisse  la  compagnie  de  chemins  de  fer  s'en  charger. 

Mr.  Owens,  London  and  South  Western  Ry.  (En  anglais.)  —  Une  des  principales 
raisons  pour  lesquelles  les  compagnies  de  chemins  de  fer  font  elles-mêmes  le 
camionnage  des  marchandises  plutôt  que  de  le  laisser  faire  à  des  expéditeurs  ou  à  des 
entrepreneurs,  c'est  que  de  cette  manière  elles  peuvent  faire  un  service  beaucoup  plus 
cxpéditif.  I^e  commerce  a  donc  avantage  à  remettre  les  marchandises  aux  mains  des 
compagnies.  Cependimt,  afin  d'éclaircir  un  ou  deux  points  qui  ont  été  soulevés  ici,  je 
voudrais  qu'il  fût  bien  entendu  qu'il  y  a  toujours  une  grande  quantité  de  marchan- 
dises qui  sont  voiturées  par  le  public;  mais  il  s'agit  surtout  de  marchandises  qui  ne 
sont  pas  amenées  dans  des  gares  couvertes.  Quand  j'ai  indiqué  le  chiffre  du  tonnage 
de  Nine-Elms  comme  étant  d'un  millier  de  tonnes  par  jour,  je  parlais  uniquement  de 
la  gare  couverte,  maïs  il  y  a  une  grande  quantité  de  bois,  de  grains,  de  briques  et 
ardoises,  etc.,  et  d'autres  marchandises  pondéreuses  qui  doivent  être  conduites  dans 
les  cours;  dans  ce  cas,  le  transport  par  charrettes  se  fait  par  les  propriétaires  ou  par 
des  entrepreneurs  sans  aucun  inconvénient  pour  l'exploitation  du  chemin  de  fer. 

Mr.  B.  Picard.  —  Nous  pouvons  dire  à  Messrs.  les  délégués  anglais  que  nous  opé- 
rons comme  eux,  à  peu  de  chose  près. 

Mr.  le  Président.  (En  anglais.) —  Messieurs,  je  vais  vous  donner  quelques  renseigne- 
ments sur  ce  que  nous  faisons  en  Russie. 

Quelques  directeurs  de  compagnies  ont  organisé  des  services  à  de  très  grandes 
distances,  car  il  y  a  des  villes  en  Russie  qui  sont  situées  à  cent  milles  (160  kilo- 
mètres) du  chemin  de  fer.  (Le  §  10  du  statut  général  des  chemins  de  fer  l'admet, 
seulement  les  tarifs  doivent  être  publiés  et  ils  doivent  être  égaux  pour  tout  le  monde.) 
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Sur  notre  réseau,  il  y  a  plusieurs  villes  où  le  camionnage  est  organisé.  La  même 
chose  existe  aux  chemins  de  fer  Sud-Ouest  de  Russie,  où  j'ai  eu  le  plaisir  de  servir 
avec  notre  Ministre  des  finances  Mr.  de  Wîtte,  qui  était  alors  directeur  de  ce  réseau. 

Nous  avons  des  gares  à  une  distance  de  notre  terminus  de  200  kilomètres,  où  le 
camionnage  est  organisé,  et  Ton  transporte  jusqu'à  7,000  tonnes  à  travers  des 
montagnes. 

Sur  le  chemin  de  fer  transcaspien,  il  y  a  des  villes  où  la  remise  est  faite  à  500  kilo- 
mètres du  chemin  de  fer.  Il  y  a  des  stations  dans  le  voisinage  de  la  Perse  d'où  les 
marchandises  peuvent  être  expédiées  par  500  à  600  kilomètres  à  dos  de  chameau, 
1,700  kilomètres  de  chemins  de  fer,  500  kilomètres  par  mer,  pour  reprendre  le 
chemin  de  fer. 

Nous  avons  organisé  ainsi  des  envois  de  produits  locaux,  la  fourrure  d'Astrakan, 
par  exemple  ;  l'envoi  a  été  fait  pour  une  grande  maison  de  Paris. 

L'année  dernière,  nous  avons  transport  600,000  pouds,  soit  10,000  tonnes  à  dos 
de  chameau. 

Je  pense  que  pour  diminuer  les  difficultés,  il  faut  que  le  chemin  de  fer  se  charge 
du  camionnage;  c'est  le  seul  moyen. 

Kr.  B.  Pioard.  —  Un  de  mes  collègues  me  fait  remarquer  que  j'ai  oublié  de  dire 
que  nous  avons  en  France  un  véritable  fléau,  une  vraie  peste,  quelque  chose  comme 
le  phylloxéra  :  l'octroi  dans  les  villes,  qui  nous  oblige  à  retarder  beaucoup  la 
livraison  des  marchandises. 

Si  la  comparaison  des  facilités  de  transport  en  Angleterre,  en  Amérique  et  en 
France  nous  est  défavorable,  la  faute  n*en  est  pas  imputable  aux  compagnies 
françaises.  . 

Il  est  vrai  que  le  senice  anglais  est  plus  rapide  que  le  nôtre,  mais  ce  qui  nous 
retarde  de  beaucoup,  ce  qui  rend  la  comparaison  déplorable  au  point  de  vue  de  la 
remise  à  domicile,  c'est  l'octroi. 

Mr.  OwonB.  (En  anglais.)  —  Il  y  a  un  ou  deux  points  qui  n'ont  pas,  je  pense,  été 
traités  assez  à  fond  et  je  serais  heureux  d'en  dire  quelques  mots  si  vous  le  permettez. 
Mr.  Twelvetrees  et  Mr.  Turner  paraissent  ne  pas  être  d'accord  sur  la  question  de 
savoir  si  les  compagnies  doivent  faire  entièrement  le  camionnage  en  régie,  ou  bien 
partiellement  en  régie  et  partiellement  à  l'entreprise.  D'après  mon  expérience,  ce 
qu'il  a  de  plus  économique,  c'est  d'avoir  un  personnel  et  des  installations  pour  le 
minimum  de  trafic  quotidien. 

Nous  avons  en  plus  des  relations  avec  un  grand  nombre  de  camionneurs  privés  qui 
sont  trop  heureux  de  recevoir  des  ordres  en  cas  d'encombrement  au  prix  de  3s.  4d. 
i  fr.  10  c.)  par  tonne;  nous  employons  ces  gens  chaque  fois  que  nous  avons  un 
très  fort  trafic.  Voilà  ce  qu'il  y  a  de  plus  économique  en  pratique  et  cela  nous  garde 
de  la  nécessité  d'avoir  de  grandes  installations  et  de  nombreux  chevaux  qui  ne 
foraient  que  manger  leur  avoine.  On  a  soulevé  tout  à  l'heure  la  question  des  com- 
pagnies qui  font  la  levée  des  marchandises  dans  les  bureaux  privés  et  je  pense  qu'un 
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de  nos  amis  du  continent  a  dit  que  les  compagnies  devraient  diviser  leurs  taxes  de 
façon  à  enlever  le  trafic  aux  expéditeurs  particuliers.  Nous  n*avons  aucun  motif  pour 
agir  ainsi  en  Angleterre,  nous  sommes  satisfaits  de  conserver  l'excellent  service  que 
nous  offrons  au  public  et  nous  trouvons  que  sans  diviser  les  taxes  nous  obtenons 
un  trafic  suffisant.  Notre  collègue  du  «  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Railway  v 
signale  la  concurrence  extrême  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  comme  l'aoe 
des  raisons  pour  lesquelles  les  compagnies  américaines  ne  peuvent  se  charger  du 
camionnage.  Je  désire  faire  remarquer  que  c'est  précisément  la  concurrence  qui  en 
Angleterre  a  été  le  motif  principal  pour  lequel  les  chemins  de  fer  anglais  ont  adopte 
cette  manière  de  faire.  L'organisation  du  camionnage  et  spécialement  d'un  système 
de  tarifs  comprenant  la  prise  et  la  remise  a  pour  effet  de  neutraliser  les  différentes 
situations  dans  une  ville  où  plusieurs  compagnies  ont  des  gares.  Une  compagnie 
peut  avoir  en  fait  sa  gare  dans  les  faubourgs  d*une  ville  et  une  autre,  qui  est  en 
concurrence  directe  avec  elle,  peut  avoir  la  sienne  dans  le  cœur  de  la  ville. 

II  est  évident  que  tant  que  ces  compagnies  n'auront  pas  égalisé  leurs  taxes  de 
factage  et  de  camionnage,  il  s'ensuivra  une  guerre  de  taxes  à  leur  grand  détriment 
réciproque;  et  l'expérience  montre  que  l'adoption  de  tarifs  comprenant  la  prise  et 
la  remise  neutralise  absolument  toute  inégalité  dans  la  situation  des  gares.  Je  n'ai 
plus  rien  à  ajouter,  si  ce  n'est  que  j'espère  que  le  Président  me  permettra  de  le 
féliciter  de  l'esprit  tout  particulier  d'entreprise  dont  il  fait  preuve  en  s'occupant  du 
trafic  de  la  Perse.  C'est  une  question  très  nouvelle  et  du  plus  grand  intérêt  pour  moi. 

Mr.  le  Président.  —  Quel  est  le  prix  moyen  pour  le  camionnage? 

Mr.  Owens.  (En  anglais.)  —  Environ  3^.  9d.  (4  fr.  70  c.)  par  tonne. 

Mr.  de  Larminat.  —  Je  voudrais  bien  demander  à  nos  collègues  anglais,  qui  sont 
très  complaisants,  comment  ils  se  tirent  d'affaire  le  dimanche.  Le  camionnage,  en 
effet,  est  suspendu  ce  jour.  Il  y  a  donc  là  une  difllculté  spéciale  pour  le  dimanche. 

Mr.  V.  Gérard.  —  On  laisse  tout  simplement  les  marchandises  sur  wagons. 

Mr.  le  Président.  —  Vous  ne  faites  pas  la  remise  à  domicile  les  dimanches? 

Mr.  Owens.  (En  anglais.)  —  Non,  jamais. 

Mr.  le  Président.  —  Et  comme  il  n'y  a  pas  de  marché  le  dimanche,  les  comes- 
tibles chargés  sur  wagon  le  samedi  matin  doivent  attendre  jusqu'au  lundi. 

Mr.  de  Bichter,  État  russe.  —  Et  les  matières  périssables  ?  Les  viandes,  par 
exemple? 

Mr.  V.  Oérard.  —  Le  public  ne  les  expédie  pas. 

Mr.  Owens.  (En  anglais.)  —  II  suffit,  pour  le  comprendre,  de  savoir  que  les  mœurs 
sont  telles  que  le  public  lui-même  ne  demande  pas  la  remise  le  dimanche.  Nous 
sommes,  sous  ce  rapport,  en  parfait  accord  avec  les  expéditeurs. 
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Mr.  le  Président.  —  Pour  clore  la  discussion,  voulez-vous  que  Mr.  Twelvelrecs  vous 
donne  quelques  renseignements  complémentaires? 

Mr  Twelvetrees,  rapporteur.  (En  anglais.)  —  Je  désire  dire,  en  ce  qui  concerne  la 
remarque  de  Mr.  Owens,  que  nous  avons  un  service  de  camionnage  le  plus  restreint 
possible  et  que  nous  employons  des  camionneurs  étrangers  pour  la  partie  du  trafic  à 
laquelle  nous  ne  pouvons  faire  face.  Dans  ce  cas,  les  voituriers  ont  toujours  des 
charges  pleines,  ils  n'accepteraient  pas  de  petites  expéditions;  ils  ont  les  lots  les  plus 
larges  et  de  cette  manière  nousi  pouvons  faire  la  besogne  pour  35.  (3  fr.  75  c.)  par 
tonne  en  moyenne.  Nous  payons  cependant  quelquefois  plus  et  d'autres  fois  moins, 
suivant  la  distance  de  transport. 

Je  puis  dire  que  le  camionnage  à  Londres,  y  compris  Tentretien  des  chevaux, 
Tusure  des  harnais,  les  voitures  et  les  bureaux  auxiliaires,  ce  que  nous  avons  à  payer 
aux  autres  chemins  de  fer  pour  venir  dans  nos  gares  à  marchandises  et  beaucoup 
d'autres  choses,  nous  coûte  de  is.  lOd.  à  55.  2rf.  (6  francs  à  6  fr.  45  c.)  par  tonne 
suivant  le  prix  des  chevaux.  Voilà  ce  que  cela  coûte  à  Londres. 

Mr.  Gardner.  (En  anglais.)  -—  Cela  comprend-il  toutes  les  dépenses? 

Mr.  Twelvetrees.  (En  anglais,  i  —  Cela  comprend  toutes  choses,  les  écuries,  enfin 
tout  ce  qu'il  est  possible  de  porter  au  compte  du  camionnage.  Le  premier  essai  que 
nous  avons  fait  de  l'entreprise  a  été,  il  y  a  trente  ans,  dans  le  Yorkshire;  toutes  les 
villes  du  Yorkshire  étaient  desservies  par  un  entrepreneur  de  camionnage;  mais  le 
service  était  si  mauvais  et  si  cher  que  nous  nous  en  sommes  chargés  nous-mêmes  et 
nous  avons  pu  le  faire  beaucoup  mieux  et  à  meilleur  marché.  Prenez  une  ville  comme 
Leeds  :  il  nous  a  coûté  Tannée  dernière  is.  dd.  (2  fr.  20  c.)  par  tonne  en  moyenne  ; 
mais  à  Bradford,  le  coût  a  été  de  25.  3d.  (2  fr.  80  c),  et  la  difl'ércnce  dans  cette  der- 
nière ville  provient  de  la  configuration  du  pays,  qui  est  très  montagneux.  Prenez 
Nottingham  :  là,  le  prix  est  de  25.  2rf.  (2  fr.  70  c);  il  s'agit  d'un  trafic  très  légw 
qui  se  compose  de  dentelles,  bonneteries,  etc.  Il  y  a  d'autres  villes  assez  grandes 
ayant  de  30,000  à  40,000  habitants  où  le  coût  est  de  is.  diL  (1  fr.  85  c.)  par  tonne.  Nous 
pouvons  donc  admettre  que  le  prix  de  revient  du  camionnage  est  de  15.  M.  à  25.  2(1. 
(i  fr.  85  c.  à  2  fr.  70  c.)  dans  les  villes  de  province.  Je  voudrais  dire  un  mot  du  trafic 
des  marchandises  diverses.  Si  les  expéditeurs  et  les  destinataires  de  ces  marchandises 
devaient  les  voiturer  aux  gares,  je  n'hésite  pas  à  ^ire  que  nous  aurions  à  doubler  et 
pcut-êlre  à  tripler  l'espace  dont  nous  disposons  dans  nos  hangars.  11  se  produirait  un 
tel  encombrement  que  nous  ne  pourrions  plus  sortir  d'attaire;  ce  serait  tout  à  fait 
impossible  avec  les  espaces  actuels. 

Mr.  le  Président.  —  Mr.  Tvvelvctrcns  propose  les  conclusions  suivantes  : 

«  Les  chemins  de  fer  doivent  offoctuer  la  remise  et  la  prise  à  domicile  des  mar- 
chandises divei;ses  transportées  de  ou  vers  les  centres  industriels  et  tarifer  ces 
marchandises,  factage  et  camionnage  compris. 

«  De  cette  manij'^re,  la  manutention  des  marchandises  dans  les  j^ares  est  activée; 
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h  remise  à  domicile  a  lieu  plus  tut  et  la  prise  à  domicile  peut  se  Taire  jusqu'à  une 
heure  plus  tardive  de  la  journée  que  si  le  commerce  devait  lui-même  apporter  cl 
chercher  les  marchandises  dans  les  gares. 

«  Les  expéditeurs  et  les  destinataires  ont  ainsi  le  grand  avantage  de  oonnaftre 
d'avance,  avec  exactitude,  les  chairs  totales  de  transport  des  marchandises  de 
domicile  à  domicile. 

«  Les  railways  peuvent,  de  cette  manière,  obtenir  le  maximum  d'utilisation  de 
leurs  hangars  à  marchandises  et  des  cours  réservées  aux  chariots  et  aussi  une  exploi- 
tation plus  économique,  d'autant  plus  qu'aussitôt  après  leur  arrivée  par  chemin  de 
fer  dans  une  gare,  les  marchandises  peuvent  être  chargées  sur  les  camions  et  remises 
à  domicile  et,  de  même,  les  marchandises  apportées  dans  une  gare  peuvent  être 
immédiatement  chargées  en  wagons. 

ce  La  question  de  savoir  si  le  camionnage  doit  être  effectué  par  le  personnel  et  les 
chevaux  du  chemin  de  fer  ou  par  le  personnel  et  les  chevaux  d'un  entrepreneur  ou 
par  le  personnel  du  chemin  de  fer  et  des  chevaux  loués,  est  uniquement  une  ques- 
tion d'organisation  intérieure,  mais  j'ai  la  ferme  conviction  que  le  service  doit  être 
fait  par  les  administrations  de  chemins  de  fer  elles-mêmes,  là  où  il  y  a  un  trafic 
suffisant,  parce  que  le  travail  est  mieux  dirigé  et  que  Ton  obtient  une  plus  grande 
économie  dans  l'exploitation.  » 

Mr.  ITiels.  —  Je  propose  ceci  : 

«  Le  meilleur  système  pratique  pour  obtenir  un  service  de  factage  et  de  caniion- 
«  nage  bien  fait  dans  les  grandes  villes,  consiste  à  l'exécuter  en  régie.  Pour  les  villes 
a  d'importance  secondaire,  il  faut  rechercher  des  systèmes  d'adjudication  qui  corres- 
a  pondent  le  mieux  aux  nécessités  locales.  » 

Mr.  le  Présideat.  —  Je  voudrais  bien  ne  pas  mettre  le  mot  «  adjudication  »,  car, 
suivant  moi,  ce  mode  ne  vaut  rien. 

Je  préfère  traiter  de  gré  à  gré  avec  un  homme  compétent  et  lui  faire  un  bon  prix. 
Le  système  de  l'adjudication  entre  malheureusement  trop  dans  les  tendances  de 
l'administration. 

Mr.  B.  Picard.  —  Mettez  un  éciuivalent. 

Mr.  le  Président.  —  J'ai  bien  dépensé  oO  millions  de  roubles  et  jamais  je  n  ai  donné 
un  penny  par  voie  d'adjudication.  Je  vais  trouver  mon  homme  et  je  lui  dis  :  Je  vous 
donne  tant  pour  telle  quantité. 

Il  me  répond  :  Non.  Nous  déballons  le  marché  et  au  bout  de  cinq  minutes  nous 
tombons  d'accord. 

L'adjudication,  pour  moi,  est  une  des  choses  les  plus  sottes  du  monde. 

Mr.  Chaperon,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Il  y  a  des  pays  où  elle  est  obligatoire. 
Mr.  le  Président.  —  Je  le  sais  bien, 
Mr.  Niels.  —  En  Hclgiquc,  par  oxomple. 
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Kr.  B.  Picard.  —  Nous  ne  parlons  ici  que  du  camionnage,  mais  en  France,  tous 
les  travaux  se  font  par  adjudication. 

Ibr.  te  fréiidMit.  —  C*est  un  grand  malheur. 

Xr.  E.  Pioard.  —  En  France,  cependant,  les  sociétés  traitent  quelquefois  de  gré 
à  gré. 

Mr.  de  Bichtar.  —  Vous  n'avez  pas  de  contrôle  préventif. 

Kî.  OoltiMO,  État  roumain.  —  Je  pense  que  le  mot  c<  pratique  »,  que  Mr.  Niels  a 
mis  dans  sa  proposition,  est  inutile,  étant  donné  que  nous  avons  traité  la  question 
au  point  de  vue  pratique.  Et  le  mot  «  entreprise  »  pourrait  suffire  au  lieu  du  mot 
«  adjudication  ». 

Mr.  le  Président.  -^  Le  mot  «  adjudication  »  ne  devrait  pas  être  mis.  Je  pense 
d'ailleurs  que  nous  sommes  tous  du  même  avis.  Cest  encore  un  obstacle  au  vrai 
progrès. 

Mr.  Liiiiyt,  Paris-Lyon-Méditerranée.  —  Comme  Mr.  Cottesco  Ta  fait  observer, 
on  peut  parfaitement  bien  remplacer  le  mot  a  adjudication»  par  celui  «d'entreprise». 

Hr.  le  Président.  —  Messieurs,  on  propose  do  mettre  dans  les  conclusions  que 
l'entreprise  du  camionnante  neut  être  eiîectuée  plus  rapidement  et  plus  facilement 
par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  elles-mêmes.  Comme  nous  avons  traité  les 
deux  questions  :  Factage  et  camionnage,  on  pourrait  mettre  : 

(c  La  remise  des  marchandises  aux  gares  et  la  livraison  à  domicile  organisées 
u  d'une  manière  régulière  et  rapide,  doivent  être  considérées,  à  juste  titre,  comme 
<i  un  des  éléments  essentiels  d'une  bonne  exploitation. 

«  S'il  est  vrai  de  dire  que  l'accélération  du  trafic  des  marchandises  a  pour  effet 
((  d'assurer  une  meilleure  utilisation  du  matériel  roulant  et  des  gares,  on  peut  éga- 
u  lement  affirmer  qu'un  service  de  camionnage  bien  organisé  et  dûment  contrôlé,  ou 
»(  mieux  encore,  dirigé  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  donnerait  des  résul- 
te tats  analogues  et  pour  le  moins  aussi  satisfaisants. 

«  L'assemblée  reconnaît  que,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises  diverses,  le 
K  meilleur  système  pour  obtenir  un  service  de  factage  et  de  camionnage  bien  fait,  dans 
u  les  grandes  villes,  consiste  à  l'exécuter  en  régie.  Pour  les  villes  d'importance 
u  secondaire,  il  faut  chercher  le  système  d'entreprise  qui  correspond  le  mieux  aux 
((  circonstances  locales.  Il  reste  bien  entendu  que  le  libre  accès  des  gares  ne 
(c  pourrait,  en  aucun  cas,  être  interdit  aux  entreprises  privées,  mais  le  bon  fonction- 
((  nement  du  service  en  régie  et  des  bureaux  de  ville  auxiliaires  aurait  pour  avantage 
u  de  satisfaire  aux  exigences  du  service,  ainsi  que  de  donner  au  public  toutes  les 
((  facilités  nécessaires.  » 

La  section  adopte-t-eile  (^s  conclusions? 
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Plusienrs  délég^aés.  —  Uui,  oui. 

—  Adopté. 

Mr.  le  Président.  —  Il  resterait  à  parier  de  la  question  de  la  marche  plus  rapide 
des  trains.  Mais  nous  ferions  dans  ce  sens  tout  ce  que  nous  voudrions,  je  pense 
que  nous  n'arriverions  pas  à  un  résultai  appréciable  au  point  de  vue  de  la  livraison 
des  marchandises. 

Mr.  Cottesco.  —  Nous  sommes  d'accord. 

Mr.  le  Président.  —  Je  le  dis  à  mon  grand  regret  :  toutes  les  écrivasseries  que  l'on 
fait  pour  l'expédition  sont  telles  que  le  public  s'en  fatigue.  Tous  ceux  qui  font  des 
lois  sur  l'expédition  des  marchandises  devraient  être  astreints  à  faire  du  moins  cent 
expéditions  et  cent  réceptions,  et  je  suis  persuadé  qu'alors  ils  feraient  des  lois  plus 
pratiques.  (Rires.) 

Mr.  B.  Picard.  —  Cela  ne  se  fera  dans  aucun  pays,  {youveaux  rires.) 

Mr.  le  Président.  —  C'est  dommage,  car  alors  seulement  on  s'inspirerait  du  sens 
pratique. 

Pcrmetlcz-moi  de  m'entcndrc  avec  Mr.  le  Secrétaire  principal  pour  rédiger  le 
rapport  qui  doit  précéder  les  conclusions  adoptées.  {Assenliment.) 

—  ha  discussion  est  close. 
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DISCUSSION  EN  SÉANCE  PLÉNIÈKE 


«K>:^o"» 


Séance   du   9   Juillet   1895   (matin). 


Prï^isidencr  de  Lord  STAI.BRÏDGE 


Mr.  le  Président.  —  La  parole  est  à  Mr.  Kerbcdz,  président  de  la  *T  section,  pour 
donner  lecture  des  textes  français  et  anglais  du  rapport  de  section.  • 

Mr.  Kerbedz.  — 

Rapport  de  la  3'  section. 


«  Mr.  Twelvetrees  fournit,  dans  son  rap- 
port, des  renseignements  très  complets  sur  le 
système  de  camionnage  tel  qu'il  est  compris  et 
généralement  pratiqué  en  Angleterre.  La 
plupart  des  grandes  villes  sont  desservies 
par  deux  ou  trois  compagnies  de  chemins 
de  fer  dont  les  gares  sont  plus  ou  moins 
éloignées  du  centre  des  affaires.  On  est  con- 
venu de  diviser  les  villes  en  zones  déterminées 
et  d'adopter  un  tarif  uniforme  de  camionnage 
pour  chacune  de  ces  zones,  afin  d'éviter  la 
concurrence.  La  Compagnie  du  Great  Nor- 
thern a  370  gares  à  marchandises  ;  le  camion- 
nage en  régie  est  employé  dans  95  gares  et 
effectué  à  l'entreprise  dans  50  autres,  tandis 
qu'il  n'y  a  pas  d'organisation  de  factage 
dans  225  gares  de  peu  d'importance.  Le 
Groat  Northern  emploie,  pour  son  service  en 
régie,  2,030  chevaux  et,  dans  6  de  ses  prin- 
cipales stations  à  marchandises,  un  personnel 
de  1 ,400  hommes  et  jeunes  gens. 

«  Le  rapporteur  conclut  en  ces  termes  : 
"  Les  chemins  de  fer  doivent  effectuer  la 
«  remise  et  la  prise  à  domicile  des  marchan- 


«♦  In  his  report,  Mr.  Twelvetrees  gave  very 
complète  information  on  the  system  of  delivery 
of  goods  generally  adopted  lu  England.  Most 
large  towns  were  served  by  several  railway 
companies  whose  termini  were  at  différent 
distances  from  the  business  centres.  It  had 
been  decided  to  divide  each  town  into  a  séries 
of  zones  with  a  uniform  tariff  for  each  zone 
and  thus  avoid  compétition.  The  Great 
Northern  Company  had  370  goods  stations. 
In  95  stations,  cartage  by  the  company's 
own  teams  was  adopted;  it  was  given  out 
to  contract  in  50  others,  whilst  in  225  un- 
important  stations  therc  was  no  organisa- 
tion for  collection  or  delivery.  The  Great 
Northern  Company  employed  2,030  horses  in 
ail  and  at  6  of  their  principal  goods  stations 
employed  a  staff  of  1,400  men  and  youths  for 
its  own  cartage. 


-  The  reporter  concluded  as  foUows  :  — 

-  That  the  miscellaneous  traffic  carried  to 
or  from  centres  of  industrv  should  bo  col- 
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«  (lises  diveises  transportées  de  où  vers  l«'s 
~  centn^s  industriels  et  tarifer  ces  marchan- 

-  dises,  factage  et  camionnage  compris. 

u  De  cette  maniè^re,  la  manutention  des 
..  mart^handisf^  dans  les  gares  est  activée  ;  la 

-  remise  à  domicile  a  lieu  plus  tôt  et  la  prise 

-  à  domicile  peut  se  faire  jusqu*à  une  heure 
^  plus  tardive  de  la  journœ  que  si  le  com- 
>.  merce  devait  lui-même  apporter  et  chercher 

-  les  marchandises  dans  les  gares. 

u  Les  expéditeurs  et  lea  destinataires  ont 

-  ainsi  le  grand  avantage  de  connaître 
"  d'avance,  avec  exactitude,  les  charges 
u  totales  de  transport  des  marchandises  de 

-  domicile  à  domicile. 

•«  I>es  railways  peuvent,  de  cetttî  manière, 

-  obtenir  le  maximum  d'utilisation  de  leurs 

-  hangars  à  marchandises  et  des  cours  résf  r- 
»  vées  aux  chariots,  et  aussi  une  exploitation 
u  plus  économique,  d'autant  plus  qu*aussitét 
•i  apr»>s  leur  arrivée»  par  chemin  de  for  dans 
*•  une  gare,  les  marchandises  peuvent  ôtnî 
t  chargées  sur  les  camions  et  remises  à 
>>  domicile,  et,  de  même,   les  man'handises 

-  apportées  dans  une  gare  peuvent  êti^ 
«  immédiatement  chargées  en  wagons. 

h  La  question  de  savoir  si  le  camionnage 
M  doit  être  eflec^tué  par  le  personnel  et  les 
M  chevaux  du  chemin  do  fer,  ou  par  le  per- 
u  sonnel  et  les  chevaux  d'un  entrepreneur,  ou 
•*  par  le  personnel  du  chemin  de  fer  et  des 
^  chevaux  loués,  est  uniquement  une  question 
«  d'organisation  intérieure,  mais  j'ai  la  ferme 

-  conviction  que  le  service  doit  être  fait 
«*  par  les  administrations  de  chemins  de 
•*  fer  elles-mêmes,  là  où  il  y  a  un  trafic  suffi«> 
u  sant,  parce  que  le  travail  est  mieux  dirigé 
M  et  que  l'on  obtient  une  plus  grande  éco- 
u  nomie  dans  l'exploitation.  • 

«  Mr.  Turner  (Midland  Railwav)  donne 
quelques  renseignements  supplémentaires  et 
dit  que  les  chemins  de  fer  ont  un  intérêt  évi- 
dent à  se  tenir  en  rapport  direct  avec  le 
public  et  à  s'affranchir,  autant  que  possible, 
des  intermédiaires  dont  la  présence  dans  les 


*  lected  and  delivered  by  the  Hailway  Com- 
«  panies  and  charged  at  rates  inclusive  of 
«  those  services. 

>«  That  by  so  doing  the  goods  are  more 
*•  expeditiously  dealt  with  at  the  stations,  and 

-  earlier  deliveries,  and  later  collections  are 
«  effivted  than  would  be  the  case  if  the 
"  traders  carted  their  own  goods  to  and  from 

-  the  stations. 

M  That  consignors  and  consignées  of  goods 
*»  are  thereby  greatly  convenienced  by  being 
••  able  to  ascertain  exact ly  the  total  transit 
«  charges  on  their  goods  from  door  to  door. 

»  That  the  Eailway  Companies  are  thereby 
•*  enabled  to  utilise  their  goods  sheds  and 

-  space  for  ix>ad  vehicles  to  maximum  advan- 
•«  tage,  and  also  to  work  moro  economiadly, 
•*  inasmuch  as  on  arrivai  of  the  goods  at  a 

-  station  after  railway  transit  they  can  be 

-  loaded  at  once  to  the  road  vehicles  for  deli- 
M  very,  and  similarly  goods  when  brought  to 
«  a  station  for  transit  by  railway  can  bo  at 
•*  on(*e  loaded  into  the  railway  trucks. 

<•  That  it  is  entircly  a  matter  of  arrange- 
M  ment  wbether  tlie  cartage  by  the  Railway 
•i  C>)mpany  should  be  porformed  by  their  own 
»  men  aud  horses.  or  by  agents'  raen  and 
««  horses,  or  by  the  Railway  Company's  men 
«»  and  by  hired  horses,  but  I  hold  strongly  to 
«  the  opinion  that  the  ser\'ice  should  be  pcr- 
•*  formed  by  the  Railway  Gompanies'  own 
•«  men  and  horses  wbore  there  is  suificicnt 
*»  traffic  to  be  caried,  thereby  sccuring  bettor 
*•  control  of  the  work,  and  greater  oconomy 
M  in  working.  •• 


M  Mr.  Turner  (Midland  Railway]  gave 
additional  information,  and  said  that  railways 
had  évident  ly  great  interest  in  afifording  the 
public  evory  facility  in  the  matter  and  dealing 
with  them  direct,  thus  avoiding  eroployint; 
agents  whose  présence  in  stations  complicated 
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gaixîs  est  une  souix^e  de  difficultés  sans 
nombre  et  cause  un  encombrement  ti*ès  préju- 
diciable. La  Compagnie  du  Midland  n'emploie 
pas  moins  de  4,400  chevaux  sur  son  réseau, 
u  A  la  demande  du  président,  Mr.  Gardncr" 
New  York,  New  Haven  and  Hartford  Rail- 
way)  explique  qu'on  Amérique  les  usages  du 
pays  s'opposent  à  l'application  du  sy^tènle  de 
camionnage  en  régie.  Les  clit;nts  du  chemin 
de  for,  expéditoui's  et  consignataircs  de  mar- 
chandises, y  possèdent  tous  leurs  camions  et 
les  envoyeurs  expéditeurs  perçoivent,  de 
chaque  destinataire,  une  taxe  de  camionnage 
suffisante  pour  payer  la  voiture,  môme  si 
chaque  expédition  était  isolée.  Le  bénéfice  qui 
en  résulte  serait  d'autant  plus  difficilement 
abandonné  par  les  grandes  maisons  que  la 
taxe  de  camionnage  est  considérée  comme  tivs 
légitime  et  partout  acceptœ  par  le  commerce 
aux  Etats-Unis.  Il  n'existe  pas,  aux  Etats- 
Unis,  d'« expéditeurs  généraux»  pour  les 
marchandises  transportées  par  trains  de  mar- 
chandises. Les  compaguics  express,  qui  jouent 
plus  ou  moins  un  rôle  analogue,  ne  s'oc- 
cupent que  des  marchandises  de  détail.  Leur 
service  est  rapide  et  elles  utilisent  seulement 
les  trains  de  voyageurs. 

M  On  ne  pourrait  faire  d'expérience  par- 
tielle en  cette  matière,  et  une  tentative 
avortée  serait  désastreuse  pour  les  intérêts 
généraux  de  la  compagnie  qui  l'aurait  entj'e- 
prise.  Les  habitudes  du  pays,  les  conditions 
particulières  de  la  concurrence  entre  les  rail- 
ways  et  les  difficultés  qui  pourraient  être 
créées  par  la  législation  hostile  aux  chemins 
de  fer  et  sans  uniformité  des  différents  Etats 
traversés,  rendent  très  difficile  l'introduction 
du  système  anglais,  dont  les  fonctionnaires 
des  chemins  de  fer  américains  reconnaissent 
cependant  tous  les  avantages. 

«  Mr.  Owens  (London  and  Sopth  Western 
Ry)  ne  s'explique  pas  que  l'exiguïté  des  gares 
puisse  être  invoquée  comme  une  raison  suffi- 
sante de  l'abstention  des  compagnies  améri- 
caines, n  est,  tout  au  contraire,  persuadé  que 


mattoi's  and  was  a  source  of  difficulties.  The 
Midland  Railway  Company  employed  as  many 
as  4,400  horses  on  its  Unes. 

♦*  At  the  presideut's  request,  Mr.  Gardncr 
(New  York,  New  Haven  and  Hartford  Rail- 
way) explainod  that  in  the  United  States  the 
custom  of  the  country  was  not  that  of  delivery 
by  the  companies'  own  teams.  The  patrons 
of  the  railroad,  both  shippers  and  consignées 
of  goods.  were  the  ownei's  of  their  own  teams, 
and  forwarders  charged  to  each  consignée 
cartage,  citk.T  of  which  would  pay  the 
ex  pense  of  the  team  cven  though  there  might 
ouly  be  one  consignment  of  goods.  Business 
tirms  would  not  easily  surrender  the  sourcp 
of  revenue  which  resulted  from  this  arrange- 
ment, especially  as  the  cartage  charge  was 
consideied  perfectly  legitimate  and  accepted 
by  purchasei's  of  goods  through  the  United 
States.  «  General  forwarders  »  who  collect 
and  dclivor  goods  forwarded  by  freiprht  or 
regular  goods  trains,  were  vcry  few  if  any  in 
the  United  States.  AU  business  of  this 
nature  was  carried  on  by  ♦*  express  compa 
nies  »  who  confined  their  opérations  to  parcels 
traffic  by  means  of  passenger  trains  exclusi- 
vely  and  give  quick  sei-vice. 

«  A  pai'tial  trial  of  the  system  was  out  of 
the  question  because  in  the  event  of  failure  it 
might  prove  detrimental  to  the  gênerai  inte- 
rest  of  the  company  which  tried  the  experi- 
mont.  The  customs  and  conditions  of  the 
country,  the  peculiar  system  of  compétition 
and  the  liability  of  adverse  législation  from 
the  Govern monts  of  the  différent  States 
through  which  they  ran,  rendered  the  adop- 
tion of  the  English  system  almost  impossible, 
al  though  American  railroad  officers  were 
quite  prepared  to  rccognise  its  value. 

-  Mr.  Owens  (London  and  South  Western 
Ry)  could  not  understand  why  cramped  space 
at  stations  should  be  an  excuse  for  the  non- 
adoption  of  the  System  by  the  American  rail- 
way companies.  On  the  contrai7,  he  was  con- 
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les  services  on  régie  remédient,  dans  une 
grande  mesure,  au  manque  d'espace  et,  comme 
preuve  à  l'appui  de  son  dire,  il  cite  le  fait  que 
la  gare  de  Nine-Elms  a  eu,  dernièrement,  à 
livrer  au  marché  de  Covent  Garden,  avant 
fi  heures  du  matin,  600  tonnes  environ  de  fruits 
et  de  légumes  pour  lesquels  on  a  employé  300 
camions.  Si  cette  livraison  avait  été  laissée  aux 
soins  des  destinataires,  il  n'aurait  pas  fallu 
moins  de  700  camions  pour  l'exécuter  et  la  re- 
mise au  marché  eût  été  beîiucoup  plus  tardive. 

«  Mr.  Picard  dit  qu'on  France,  les  com- 
j)agnies  ne  cherchent  pas  à  ejitrepivîndre  le 
camionnage  des  grosses  marchandises  t(»lles 
que  charbons,  bois,  etc.,  mais  seulement  c(»lui 
du  trafic  ordinaire.  On  a  depuis  longtemps 
reconnu  que  l'admission  des  étrangers  dans 
les  gares  est  un  véritable  fléau,  mais  les 
règlements  ne  permettent  pas  d'y  apporter 
d'auti-e  remède  qu'un  service  en  régie  bien 
organisé. 

«  Les  Compagnies  du  Paris-Lyon-Méditer- 
ranée, de  rOu-ost  et  d'Orléans,  entre  autres, 
se  servaient  autrefois  d'entrepreneurs,  mais 
se  chargent  aujourd'hui  de  leur  propre 
camionnage  et  parviennent  à  couvrir  leurs 
frais. 

"  Mr.  le  Président,  Messrs.  Niels,  Oi'sel, 
de  Larminat  et  d'autres  délégués,  donnent 
d'intéressants  renseignements,  et  la  section 
convient  de  prés(Miter  les  conclusions  sui- 
vantes : 


vinced  that  cartage  by  the  cvmpany's  own 
teams  compensated  to  some  cxtent  for  want  of 
space,  and  in  support  of  this  view  he  said  that 
qui  te  recently  about  600  tons  of  fruit  and 
vegetables.had  been  delivcred  by  300  vans  from 
Ni  ne  Elms  station  to  Covent  Garden  Market 
bcîfore  6  a.  m.  If  the  consigm^cs  had  been 
left  to  fetch  their  own  goods,  no  Icss  than 
700  vans  would  hâve  been  required  for  the 
work,  and  the  loading  would  hâve  been 
seriously  delayed. 

«  Mr.  Picard  said  that  in  France  the  com- 
panies  did  not  care  to  undertake  the  dolivery 
of  bulky  goods  such  as  coal  and  wrx>d,  but 
undertook  only  ordinary  traffic.  It  had  long 
been  found  that  the  présence  of  outsiders  in 
stations  was  a  perfect  nuisance,  but  the  reg^u- 
lations  did  not  allow  of  any  other  remedy 
than  that  of  a  well-organised  service  of  c*on- 
tractors. 

"  The  Paris-Lyons-Mediterranean,  West- 
ern and  Orléans  Companies,  among  others, 
formerly  employed  carting  agencies,  but  now 
undertook  delivery  with  their  own  teams  and 
covered  their  expenses. 

"  The  Président,  Messrs.  Niels,  Orsel.  de 
Larnïinat  and  other  delegatos  gave  sonie 
inteixîsting  infonnation,  and  the  section 
eventually  formulatcd  the  following  conclu- 
sions :  — 


CONCLUSIONS 


"  La  remise  des  marchandises  aux  gares  et 
la  livraison  à  domicile  organisées  d'une 
manière  régulière  et  rapide,  doivent  être 
considérées,  à  juste  titre,  comme  un  des 
éléments  essentiels  d'une  bonne .  exploita- 
tion. 

"  S'il  est  vrai  de  dire  que  l'accélération  du 
trafic  des  marchandises  a  pour  effet  d'as- 
surer une  meilleure  utilisation  du  matériel 
roulant  et  des  gares,  on  peut  également 
affirmer  qu'un  service  de  camionnage  bien 


«  The  collection  and  delivery  of  goods 
when  organised  in  a  systematic  manner 
should  be  considered  as  one  of  the  éléments 
essential  to  good  working. 


"  If  it  is  cori'ect  to  state  that  the  accéléra- 
tion of  goods  traffic  results  in  a  better  use 
of  the  rolling  stock  and  of  stations,  it  is 
equally  correct  to  affirm  that  a  cartage 
service  well  organised  and  properly  super- 


Digitized  by 


Google 


XII 

67 


organisé  ot  dûment  contnMé,  ou  mieux 
oncoro,  dirigé  par  les  compagnies  de  che- 
mins de  fer,  donnerait  des  résultats  ana- 
logues et  pour  le  moins  aussi  satisfaisants. 
-  L'assemblée  reconnaît  qu'en  ce  qui  con- 
cerne les  marchandises  diverses,  le  meilleur 
système  pour  obtenir  un  service  de  factage 
et  de  camionnage  bien  fait  dans  les  grandes 
villes  consiste  à  l'exécuter  en  régie.  Pour 
les  villes  secondaires,  il  faut  chercher  le 
système  d'entreprise  qui  correspond  le 
mieux  aux  circonstances  locales.  Il  reste 
bien  entendu  que  le  libre  accès  des  gares 
ne  pourrait,  en  aucun  cas,  ôti-e  interdit 
aux  entreprises  privées,  mais  le  bon  fonc- 
tionnement du  service  en  régie  et  des 
bureaux  de  ville  auxiliaires  aurait  le  grand 
avantage  de  satisfaire  aux  exigences  du 
service,  ainsi  que  de  donner  au  public 
toutes  les  facilités  nécessaires,   ti 


•*  vised,  or  bettcr  still,  managed  by  the  rail- 

-  way  companies  themselves,  will  give  ana- 
•*  logous,  and  at  least  equally  satisfactory 
«  results. 

•*  The  meeting  recognises  that  as  far  as 

-  miscellaneous  goods  traffic  is  concemed, 

-  the  best  system  of  obtaining  an  efficient 
^  cartage  anddelivery  service  in  large  towns, 
^  consists  in  doing  this  work  with  the  corn- 

-  panies'   own  teams.      For.  towns  of  less 

-  importance  a  system  of  working  by  car- 
«  lying  agencies  must  be  organised  in  accor- 
u  danco  as  far  as  possible  with  local  condi- 
*  tions.  It  is  fully  recognised  that  free  access 
u  to  stations  cannot  be  forbidden  to  private 
.»  firms,  but  the  organisation  of  a  system  of 
.'  working  by  means  of  the  companies'  teams 
«>  and  auxiliary  collecting  offices  in  the  town 
*•  will  possess  the  great  advantage  of  meet- 

-  ing  the  requirements  of  the  service  while 
«  giving  the  fullest  necessary  facilities  to  the 
•*  public.  « 


Mr.  le  Président.  —  Ces  conclusions  ont  une  grande  valeur  et  sont  très  intéres- 
santes. 11  y  a  un  délégué  américain  présent  qui  s'intéresse  beaucoup  à  cette  question. 
J'estime  que  les  conclusions  auxquelles  on  est  arrivé  ont  un  très  grand  intérêt. 
En  Amérique,  on  se  procure  le  terrain  plus  facilement  que  chez  nous,  ce  qui  permet, 
en  augmentant  les  dépendances  des  gares,  un  service  de  camionnage  fait  par  les 
destinataires  et  les  expéditeurs.  En  Angleterre,  dans  nos  stations  si  encombrées,  la 
chose  est  différente  et  si  nous  ne  prenions  en  mains  le  service  dans  son  ensemble,  il 
en  résulterait  des  difficultés  sans  fin  et  des  frais  considérables. 

Mr.  Clark,  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Ry.  (En  anglais.)  —  Je  pense  que 
le  rapport  n'insiste  pas  assez  sur  ce  point  que  les  chemins  de  fer  américains  ne  sont 
pas  opposés  au  camionnage  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  au  contraire. 
Comme  le  prix  du  terrain  augmente  et  que  le  trafic  s'accroît  sans  cesse,  les  direc- 
teurs en  reconnaissent  l'utilité.  Un  des  principaux  motifs  de  l'étude  du  système  que 
nous  faisons  ici  est  la  nécessité  que  nous  sentons  de  l'introduire  en  Amérique, 
spécialement  à  New- York  et  éventuellement  dans  d'autres  grandes  villes. 

Mr.  Kerbedz,  président  de  la  5*  section.  (En  anglais.)  —  Mr.  Gardner  nous  a  expliqué 
qu'en  Amérique  on  emploie  des  intermédiaires  qui  possèdent  leurs  chevaux  et 
camions  et  que  le  public  étant  accoutumé  à  ce  système,  il  y  aurait  beaucoup  de 
préjugés  à  combattre  pour  l'y  faire  renoncer.  Il  nous  a  dit  aussi  que  le  système 
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actuel  permet  aux  intermédiaires  de  faire  un  bénéfice  en  se  servant  de  leurs  propres 
camions. 

Kr.  Clark.  (En  anglais.)  —  Parfaitement.  Ma  compagnie  a  cinq  gares  à  marchan- 
dises à  New-York  où  nous  serons  obligés  maintenant  d'adopter  le  système  anglais. 

Mr.  1«  Pritidtti*'.  —  La  siénographio  rapportera  les  observations  de  Mr.  Clark  et  de 
la  sorte  tout  malentendu  au  sujet  do  ce  qui  est  dit  ilans  le  rapport  sera  écarté. 

Mais  avant  de  nous  séparer,  je  vous  propose,  messieurs,  de  remercier  d'abonl 
Mr.  Twelvetrees  pour  son  très  intéressant  rapport  —  où  j'ai  fait  pour  ma  part  de 
réelles  découvertes  —  et  ensuite  nos  secrétaires,  qui  ont  eu  fort  à  faire  pour  mettre  de 
Tordre  dans  le  désordre  de  nos  discussions,  dont  je  suis  pout-étre  un  peu  la  cause. 
(Applaudmements,) 

Mr.  B.  Pieard.  (En  français.)  —  Et  nous,  n  oublions  pas  de  remercier  notre  dévoué 
président.  (Longs  applaudissements.) 

—  Les  conclusions  sont  s^doptéos  par  rassemblée  plénièrc. 

—  La  séance  est  levée  à  midi  et  demi. 
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ANNEXES 

-♦♦ —  — 
ANNEXE    I 

Modèle  de  eo^timl  entre  le  <  Aveat  Vortlieni  BaUway  »  el  tes  imtMpreBeuTe  de  oewioBBage 


18      . 

Contrat  passé  le 

ontre 

et  Monsieur         *  

agissant  au  nom  de  la  CoiQpagoie  du  **  Great  Northern  Railway  *. 

1.  Il  est  convenu  que  

fournira  un  nombre  suffisant  de  chevaux,  camions  découverts  et  couverts,  et  tombereaux,  ainsi 
que  de  porteurs  qui  aideront  &  charger  et  à  décharger  les  marchandises  de  ou  dans  les  wagons 
et  magasins  de  la  Compagnie;  les  camions  et  tombereaux  porteront  le  nom  de  la  Compagnie  du 
«  Great  Northern  Railway  - .  Il  camionnera  toutes  les  marchandises  de  et  vers  la  station  de  la 
Compagnie  à  .  aux  heures  et  de  la  manière  fixéèfe  par  la 

Compagnie  du  «  Great  Northern  «  ou  par  son  directeur  du  service  des  marchandises.  Il  devra 
aussi  avoir  un  bureau  et  des  agents  dans  la  ville  de  pour 

travailler  la  clientèle,  si  la  O^mpagnie  du  «  Great  Northern  «  le  juge  nécessainN  et  fera  tous  ses 
efforts  pour  obtenir  des  transports  pour  les  lignes  de  la  Compagnie  du  •  Great  Northern  Railway  •«. 

2.  Toutes  sommes  dues  pour  transport,  frais  à  recouvrer  ou  autn»  frais  se  rapportant  aux 
marchandises  transportées  par  ledit 

dans  la  ville  ci-dessus  indiquée,  seront  portées  à  sofi  débit,  et  il  payera  à  la  Compagnie  du  «  Great 
Northern  »,  au  comptant  et  hebdomadairement,  le  montant  total  de  ces  frais.  Toutes  remises  pour 
frais  a  recouvrer,  erreurs,  surtaxes  ou  autres  seront,  avec  l'approbation  du  directeur  du  service 
des  marchandises  de  la  Compagnie,  déduites  du  payement  hebdomadaire  suivant. 

3.  Pour  les  différents  services  ci-dessus  indiqués,  ledit 

.  recevra  de  la  Compagnie  du  •*  Great  Noilhern  Railway  »•  la 
somme  de  par  tonne  de  marchandises 

camionnées  comme  dit  ci-dessus,  et 
par  petite  expédition, 


étant  considérées  comme  telles,  toutes  les  expéditions  ^^  dôpa^st^ut  p^s  u^  pQid3  de  112  liyrtiB 
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(50  kilog.),  sauf  lo  cas  où  doux  ou  plusieurs  de  ces  exjjéditions  devront  être  remises  chez  le  même 
destinataire,  ou  prises  chez  le  môme  expéditeur,  auquel  cas  elles  ne  compteront  que  pour  une  expé- 
dition et  seront  calculées  d'après  leur  tonnage  si  leur  poids  est  supérieur  à  112  livres  (50  kilog.  i. 

4.  Les  redevances  ci-dessus  s'appliquent  à  tout^îs  les  marchandises  reçues  ou  expédiées  aux 
tarifs  comprenant  la  prise  et  la  remist^  &  domicile  et  qui  seront  camionnées  par  ledit 

mais  ne  comprennent  pas  les  marchandises 
transportées  par  le  chemin  de  fer  au  tarif  dit  »♦  de  station  à  station  «,  telles  que  les  farines,  grains, 
bois  de  construction,  guano,  fer,  etc.,  que  ledit 
consent  à  camionner  aux  mômes  tarifs  que  ceux  offeits  par  d'autres  entrepreneurs. 

6.  .  s'engage  par  les  présentes  à  n'être  engagé  ou  intéressé, 

soit  din^ct^ment,  soit  indirectement,  dans  le  camionnage  d'aucunes  marchandises  transportées 
par  une  ligne,  une  route  ou  une  voie  de  navigation  en  concurrence  avec  la  Compagnie  du  •*  Grcat 
Northern  Railway  ♦». 

6.  Ledit  sera 
responsable  vis-à-vis  de  la  Compagnie  de  la  consen'ation  de  toutes  les  marchandises  dont  la  prise 
ou  la  remise  à  domicile  lui  sera  confiée,  et  aura  à  réparer  toute  perte  ou  dommage  survenu  aux- 
dites  marchandises  alors  qu'elles  étaient  sous  sa  garde,  ou  en  sa  possession. 

7.  Ce  contrat  est  fait  pour  une  période  de 

à  dater  du  ....  •  mais  pourra  être  dénoncé  par  l'une 

ou  l'autre  des  parties  moyennant  préavis  d'un  mois  stipulé  par  écrit. 

Pour  la  Compagnie  di  «  Grkat  Northkrn  Railwat  ". 
Témoin 
Tihnoin 


ANNEXE  II 


Errata  à  la  2''  note  par  rAdministration  des  chemins  de  fer  de  TOuest  français. 

Page  X 11/38  du  tii-é  à  part  français  n*  25  (couverture  brune)  et  du  Compte  rendu  (p.  2278  du 
Bulletin  de  1895),  ligne  C  du  haut,  an  lieu  de  :  «  avec  un  matériel  lui  appartenant  et  un  matériel 
s[)écial  ",  lises  :  *♦  avec  un  matériel  et  un  personnel  lui  appartenant  ". 

Idom,  ligne  7  du  haut,  au  lieu  de  :  «  pour  le  factage  et  le  camionnage  »♦,  lises  :  -  pour  le 
camionnage  ». 

Idom,  ligne  8  du  haut,  au  lieu  de  :  «  de  grande  et  de  petite  vitesse  »,  lises  :  »*  de  petite  vitesse  -. 

Idom,  ligne  9  du  hîiut,  au  lieu  d^  :  ••  les  localités  suburbaines  »,  lises  :  «  certaines  localités 
suburbaines.  Les  taxes  perçues  pour  le  factage  sont  les  mémos  {wur  tous  les  quartiers  »«. 

Idem,  lignes  3  à  10  du  bas,  au  lieu  de  :  «  Au  départ Tordre  des  destinataires  *»,  lises  :  -  An 

départ,  les  articles  de  messagerie,  marchandises  à  grande  vitesse,  finances  et  valeurs  remis  dans 
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les  bureaux  de  ville  de  la  Compagnie  ou  enlevés  à  domicile  sont  transportés  à  la  gaitj  et  expé- 
diés par  chemin  de  fer,  au  plus  tard  dans  les  24  heures  de  leur  rcmise  dans  les  bureaux  de  ville, 
ou  dans  les  48  heures  de  la  réception,  par  la  gare,  de  l'ordre  d'enlèvement  à  domicile  •». 

Page  XII/39  (p.  2279  du  Bull.),  lignes  2  à  4  du  haut,  an  lieu  de  :  «  L'expéditeur  ou  le  desti- 
nataire  jours  fériés  »,  lises  :  -  Le  fait  de  la  demande,  dans  les  conditions  ci-dessus  indiquées, 

dégage  complètement  la  Compagnie  des  conséquences  de  la  non-livraison  des  colis  les  dimanches 
et  jours  fériés  « . 

Idem,  ligne  13  du  haut  à  ligne  16  du  bas,  au  lieu  de  :  «  Le  délai  est  augmenté  d'un  jour 

même  prix  qu'à  l'aller  «,  lisez  :  «  Pour  les  marchandises  à  prendre  à  domicile,  de  même  que  pour 
les  marchandises  primitivement  adressées  en  gare  et  livrées  ensuite  à  domicile,  le  délai  de  deux 
jours  ne  courra  qu'à  partir  du  moment  où  l'ordre  écrit  d'enlèvement  ou  de  livraison  aura  été  reçu 
par  la  gare. 

Les  marchandises  apportées  par  les  expéditeurs  dans  les  bureaux  de  ville  de  la  Compagnie 
ne  sont  soumises  qu'à  une  augmentation  de  délai  de  24  heures  par  rapport  à  celles  qui  sont 
remises  directement  dans  les  gares. 

Les  marchandises  pour  lesquelles  la  remise  à  domicile  aura  été  pi'escrite  par  l'expéditeur  no 
seront  pas  présentées  au  destinataire  les  dimanches  et  jours  fériés,  lorsque  la  demande  écrite  en 
aura  été  faite  soit  par  l'expéditeur,  sur  sa  déclaration  d'expédition,  soit  par  le  destinataire. 

Le  fait  de  la  demande,  dans  les  conditions  ci-dessus  indiquées,  dégage  complètement  la  Compa- 
gnie des  conséquences  de  la  non -livraison  des  colis  les  dimanches  et  jours  fériés. 

A  moins  du  consentement  des  destinataires  et  des  expéditeurs,  les  marchandises  ne  pouiTont 
être  livrées  ou  enlevées  à  domicile  avant  sept  heures  du  matin,  ni  après  sept  heures  du  soir. 

Les  marchandises  conduites  à  domicile  et  non  livrées  par  suite  de  l'absence  du  destinataire,  - 
d'une  fausse  indication,  ou  bien  d'un  refus,  non  justifié  par  une  faute  de  la  Compagnie,  seront 
l'amenées  en  gare,  et  le  camionnage,  au  retour,  sera  taxé  au  même  prix  qu'à  l'aller.  » 

Idem,  ligne  14  du  bas,  au  lieu  de  :  «  Les  taxes  sont  perçues  ",  lises  :  **  les  taxes  de  cAmionnago 
sont  perçues  •• . 

Idem,  ligne  10  du  bas,  au  lieu  de  :  >*. pièce  »,  lises  :  *«  pièce,  objets  d'art,  etc.  » 

Idem,  dernière  ligne,  au  lieu  de  :  «  voitures  »,  lis&t  :  «  voitures,  avec  cette  condition  que  si 
dans  la  pratique  ces  moyens  d'exécution  sont  reconnus  insuffisante,  ils  seront  augmentés  de  façon 
à  répondre  aux  besoins  ordinaires  du  service  et  ne  pouiront  dans  aucun  cas  et  sous  aucun  prétexte 
être  afiectés  à  des  transports  autres  que  ceux  du  chemin  de  fer  sans  l'assentiment  écrit  de  la 
Compagnie.  » 

Page  XII/40  (p.  2280  du  Bull.),  entre  les  lignes  12  et  13  du  bas,  ajoutes  :  Il  est  d'ailleui's 
expressément  stipulé  que  dans  le  cas  où  l'entrepreneur  n'aurait  pas  vci^é  à  la  Conjpagnie,  dans  le 
délai  qui  lui  est  assigné,  le  montant  des  factures  de  transport  des  marchandises  dont  la  livraison 
aura  dù^être  effectuée  par  ses  soins,  la  Compagnie  aura  la  faculté  de  faire  assurer  son  sei-vice  par 
tel  entrepreneur  qu'elle  jugera  convenable  et  ce,  sans  qu'il  soit  besoin  d'aucune  mise  en  demeure 
ot  sous  la  réserve  de  tous  ses  droits  en  dommages-intérêts  pour  l'inexécution,  par  l'entrepreneur. 
Je  l'une  des  clauses  du  traité.  » 
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